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Zeitzeugen heute! Und morgen? 


ie markante Stimme von 
De Knopp in seiner legen- 

dären „History“-Fernsehserie 
ist vielen Zuschauern noch in Erinne- 
rung. Gern ließ er in seinen Sendun- 
gen über alle möglichen Aspekte des 
Nationalsozialismus und des Zwei- 
ten Weltkrieges „Zeitzeugen“ zu Wort 
kommen. Diese wurden im Laufe der 
Jahre, naturbedingt, immer älter und 
die zeitgeschichtliche Relevanz ih- 
rer vorgetragenen persönlichen Erleb- 
nisberichte durchaus fragwürdig. Be- 
sonders als Kurzsequenzen in einer 
Fernsehsendung. Der eigentlich gute 
Ansatz der „Oral History“ als histori- 
scher Quellenpool wurde hier perver- 
tiert. Wenn zum Beispiel - im Zusam- 
menhang über die Strategie des 
Russlandfeldzuges 1941 - ein Oberge- 
freiter und Panzerfunker in wenigen 
Sekunden seine Sicht schildert, wi- 
derspricht das dem freien „Sprechen- 
lassen“ von Zeitzeugen. Nichts ande- 


ZEITZEUGE 
1943: Oberma- 
trose Joseph 
Wieczorek 

an Bord des 
Schweren Kreu- 
zers PRINZ 
EUGEN der 
Kriegsmarine. 
Foto: Sammlung 
Stephan-Thomas Klose 


Wir stellen vor 


res bedeutet „Oral History“. Also eine 
für das Fernsehen völlig ungeeignete 
Methode der Geschichtswissenschaft. 
Denn dort ist jede Sekunde teuer. 

Anders stellt sich die Umsetzung 
der Methode bei Printmedien dar. 
Wenn SCHIFF CLASSIC einen Zeit- 
zeugen zu einem Themenfeld des 
Zweiten Weltkrieges aufgespürt hat, 
wird dem niedergeschriebenen Ge- 
spräch auch ein gebührender Platz ein- 
geräumt. Diesmal kommt Obermatro- 
se Joseph Wieczorek zu Wort, wie Sie 
ab Seite 24 lesen können. Als Bord- 
friseur und „beschäftigtes Feindperso- 
nal” auf USS IX 300 PRINZ EUGEN 
eingeschifft, ist er bei der Überführung 
des Schweren Kreuzers PRINZ EU- 
GEN von Bremerhaven nach Boston 
im Januar 1946 mit dabei. 

Solche Gespräche sind 70 Jahre 
nach dem Zweiten Weltkrieg nur noch 
selten möglich. Zeitzeugen mit fakti- 
scher Aussagequalität, die die ausge- 


ZEITZEUGE 
1962: Gefreiter 
OA Eberhard 
Kliem an Bord 
der Schulfregat- 
te HIPPER der 
Bundesmarine. 
Foto: Sammlung Kliem 


tretenen Themenflä- 
chen bis 1945 neu be- 
leben könnten, sind 
rar und wird es bald 
nicht mehr geben. 
Also müssen wir uns 
einer anderen Zeit 
mit jüngeren Zeit- 
zeugen zuwenden. 
Vorausgesetzt, wir 
wollen sie zu Wort 
kommen lassen und 
nicht nur Angelese- 
nes rezipieren. 

Im November 1955 überreichte der 
Bundesminister für Verteidigung, 
Theodor Blank, den ersten Marinesol- 
daten der Bundeswehr ihre Ernen- 
nungsurkunden. Damit besteht die 
Deutsche Marine nun 60 Jahre. Keine 
ihrer Vorgängermarinen ist auch nur 
annährend so alt geworden. Wenn wir 
die abgeschlossene Zeit der DDR- 
Volksmarine parallel mit im Boot se- 
hen, ergibt sich ein großes Potenzial 
hochinteressanter Zeitzeugen, denen 
wir Redeplatz in SCHIFF CLASSIC 
einräumen wollen. Lesen Sie dazu ab 
Seite 48 etwas aus den 1960er-Jahren. 

Ich wünsche Ihnen viel Erlebnis- 
freude beim Lesen und Betrachten Ih- 
rer neuen SCHIFF CLASSIC. 


Jörg-M. Hormann, 


Ihr Jörg-M. Hormann 

SCHIFF CLASSIC 

Infanteriestraße 11a, 80797 München 
redaktion@schiff-classic.de 


Verantw. Redakteur 


Stephan-Thomas Klose (1962) 


Klose ist Pressesprecher eines deutschen Ein- 
zelhandelsunternehmens und Oberstleutnant d. R. 
Seine journalistische Ausbildung erwarb er als Pres- 
seoffizier der Bundeswehr und Autor des Buches 
„Hamburger Hausbrigade 1959-1993“. Seit 2008 hat er ver- 
schiedene marinehistorische Beiträge unter anderem in der Zeit- 
schrift des Deutschen Marinebundes „Leinen los!“ veröffent- 
licht. Für SCHIFF CLASSIC schreibt er über das dramatische 
Leben des kaiserlichen Marineoffiziers Hellmuth von Mücke. 
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r" Friedrich W. Baier (1936) 

| 

ò Baier ist Segelskipper aus Leidenschaft; er hat 
alle Patente, die man ohne Seemannsberuf erwer- 
ben kann, sowie die Zulassung zur Führung von Tra- 
ditionsschiffen bis 60 Meter Länge. Er segelte 
123 000 Meilen als Trainee, Matrose, Bootsmann und Wach- 
offizier auf 28 verschiedenen Großseglern. Von Beruf ist er Ar- 
chitekt, Dipl.-Ing. der Technischen Universität Darmstadt, malt, 
zeichnet, fotografiert und dreht maritime Dokumentarfilme. Für 
SCHIFF CLASSIC sind Segelschiffe sein Thema. 
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Joseph Wieczorek als Bordfriseur auf der PRINZ EUGEN 


IN DEN USA: Die PRINZ EUGEN als 
USS IX-300 vor ihrem letzten Einsatz 
im Bikini-Atoll als Testschiff bei einer 
Atombomben-Explosion im Juli 1946. 
Foto: US Navy 
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Zollkreuzer RIGMOR von Glückstadt 


Besonders flach gehend musste das Boot 
sein, wenn man Schmugglern zum Aufbringen 
folgen wollte. Das gehörte mit zum Einsatz- 
bild eines Zollkreuzers des 19. Jahrhunderts. 
Also wurde das heute älteste fahrtüchtige 
Segelschiff an Deutschlands Küsten als Kut- 
ter mit geringem Tiefgang 1853 konstruiert 
und als Zollkreuzer No. 5 auf der Werft von 
Johann Paul Schröder in Glückstadt für das 
Königlich Dänische Kreuzzollwesen gebaut. 
Um auch in flachen Gewässern noch manö- 
vrierfähig zu sein und zur Gewährleistung vol- 
ler Segelfähigkeit hoch am Wind dienen zwei 


Seitenschwerter zum Kräfteausgleich. 1970 
entdeckte der Glückstädter Joachim Kaiser 
bei einer Segeltour in Dänemark die RIG- 
MOR, die inzwischen als Steinfischer ihr Da- 
sein fristete. Von der Idee, den Kutter nach 
Glückstadt zurückzuholen, bis dahin, ihn zu 
renovieren und in die Optik auf unserem Foto 
zu versetzen, dauerte es gut 20 Jahre. Mit 
der zweiten Jungfernfahrt am 1. Juni 2002 
begann der neue Fahrtbetrieb zur Freude 
aller Segelenthusiasten. Weitere Infos unter: 
www.rigmor.de Jörg-M. Hormann 
Foto: HMC/Herbert Böhm 
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Das 100. Gedenkja 


Relikte der größten Seeschlacht aller Zeiten 


Das letzte schwimmfähige 
Kriegsschiff der Skagerrak 
Schlacht, die HMS CAROLINE, 
wird für eine große Ausstel- 
lung der Seeschlacht in Bel- 
fast restauriert. Foto: Bernd Oesterle 


z 


Im Gedenkjahr zum Beginn des Ersten Weltkrieges wurde über die bis dahin größte Seeschlacht der Marinegeschichte 
vor dem Skagerrak kaum ein Wort verloren. Doch das wird sich ändern. 


Se 1916 nach der See- 
schlacht eine Flut von Veröf- 
fentlichungen darüber ein, so ist 
der Fokus der heutigen Betrach- 
tung in Deutschland eher auf den 
allgemeinen Kriegsalltag gerich- 
tet — wie in der Ausstellung „Die 
Flotte schläft im Hafen ein“, die 
jetzt im Deutschen Marinemu- 
seum Wilhelmshaven verlängert 
wurde. Was wird im kommenden 
Gedenkjahr von dieser Schlacht 
zu sehen sein - abgesehen von Fo- 
tos, die Wracks am Meeresboden 


zeigen? In Deutschland ist es ne- 
ben einigen kleineren Stücken das 
beschädigte 28-cm-Rohrstück der 
SEYDLITZ im Deutschen Marine- 
museum. Die USA zeigen in Was- 
hington DC ein 15-cm-Rohr der 
SMS OSTFRIESLAND. In Belfast 
liegt seit 1924 der einzige Veteran 
der Schlacht, HMS CAROLINE, 
die seither der Royal Naval Reser- 
ve diente und 2011 dem National 
Museum of the Royal Navy über- 
geben wurde. Nach einer Restau- 
rierung soll auf ihr in Belfast 2016 


Eine bemerkenswerte Todesanzeige 


Im Gedenken an einen Kommandanten 


Erinnerung an die Vernichtung des Ostasiengeschwaders 1914 


D= 100 Jahre nach der See- 
schlacht bei den Falklandin- 
seln am 8. Dezember 1914 eine 
Traueranzeige in einer der größ- 
ten Zeitungen Deutschlands ver- 
öffentlicht wird, die an einen Mit- 
wirkenden des damaligen Ge- 
schehens erinnert, lässt auf mehr 
historische Empfindsamkeiten in 
unserem gesellschaftlichen Leben 


hoffen. Die Familie des Fregatten- 
kapitäns Johannes Siegfried Haun, 
der als Kommandant der SMS 
LEIPZIG damals mit seinem Klei- 
nen Kreuzer unterging, setzte mit 
dieser Anzeige jedenfalls ein an- 
rührendes Zeichen. Zigtausend- 
fach gelesen, gab sie nicht nur fak- 
tische Informationen, sondern 
erzeugte auch eine gewisse Betrof- 


eine Ausstellung zur Skagerrak- 
schlacht zu sehen sein. 
Interessant ist in dem Zusam- 
menhang auch die Geschichte 
des Kreuzers SMS REGENS- 
BURG, der 1920 an Frankreich 
ausgeliefert wurde. 1936 aus der 
Liste aktiver Schiffe gestrichen, 
diente sie in Lorient als Wohn- 
hulk und wurde 1940 nach der 
Besetzung von der deutschen 
Marine in gleicher Funktion ver- 
wendet. 1943 wurde sie zusam- 
men mit der CRAPAUD vor dem 


fenheit zum Geschehen vor 100 
Jahren, als englische Panzerkreu- 
zer das kaiserliche Ostasienge- 
schwader des Vizeadmirals von 
Spee zusammenschossen. „In den 
späten Abendstunden des 8. De- 
zember 1914, am Ende der unglei- 
chen Seeschlacht bei den Falk- 
landinseln, befahl er als Komman- 
dant...“ Jörg-M. Hormann 


Nassbunker in Lorient versenkt, 
die Aufbauten und der obere 
Rumpfteil wurden bis zur Was- 
serlinie abgeschnitten und Mas- 
ten mit einem Netz zur Abwehr 
von Rollbomben versehen. Abge- 
sehen von den Masten liegen die 
Wracks auch heute noch dort, 
weil sie einem Versanden der 
Bunker entgegenwirken. Ein 
Bugteil der STRASBOURG mit 
den Spills und Ankerklüsen ragt 
auch bei Hochwasser heraus. 
Peter Schenk 


Johannes Siegfried Haun 


Fregattenkapitän und Kommandant der SMS Leipzig 
geb. 24. Juni 1871 in Werzendorf ‘Unstrut 
gest $.Dezember 1914 auf Sec/Falklandinseln 


Hans Haun wurde im zarten Alter 5 is 
à un Im zarten Alter von 6 Jahren Vollwaise un. 
; kam mit seinem wenig älteren Bruder Martin durch einen x 
gl ücklichen Zufall indieÖbhureinergroßh: jö 
und wurde mit deren Kindern Hannah und 
Nac! lostergymaasiam in 
Kai: 


lac. 
widmete er 


hlacht he 
Kleineı 


des Feindes entgegenzuspringen. 
derbewegungsu: 15 
ff) Leipzig und a 
nd Vaterland 
den Seemannstod. 


FürGroßmummi, die ihn fast SS Jahre ü 
p g fa jahre überlebte 
Für Ebbo Haun, derseinen Vater im Alter von $ Jahren verlor. 


Heike, Martin, Fritz und Ebi (7) Haun 
Langenhagen, Hannover, Bonn 


Bemerkenswerte Todesanzeige 

in der Frankfurter Allgemeinen 

Zeitung vom 8. Dezember 2014. 
Foto: FAZ 


Foto: Historisches Museum Speyer 


Sonderausstellung im Deutschen Technikmuseum Berlin 


Leuchttürmen und Feuerschiffen auf der Spur 


Lichter in der Nacht und Glockentöne im Nebel 


N och bis 30. August 
2015 zeigt das Deut- 


sche Technikmuseum die 
Sonderausstellung „See- 
zeichen! Schlaglichter 
auf die Orientierung iR 
vor deutschen Küs- 
ten“. Anlass ist das 
100-jährige Jubiläum 
des preußischen See- 
zeichenversuchsfeldes 
in Berlin-Friedrichshagen. Ge- 
zeigt werden auf knapp 70 Qua- 
dratmeter Ausstellungsfläche ori- 
ginale Exponate wie Glasoptiken 
und Messgeräte sowie Archiva- 
lien und Fotografien zur Ent- 
wicklung des deutschen Seezei- 
chenwesens, von der Öllampe 
über das Gasfeuer bis hin zu elek- 
trisch betriebenen Lichtquellen. 
Eine 127 Jahre alte Nebelschall- 
glocke vom Leuchtturm „Hohe 
Weg“ in der Außenweser und ei- 
ne Fresnel-Linse mit 300 Millime- 
ter Brennweite, die als karda- 


Großexponat. Diese 
Nebelschallglocke 
eines Leuchtturms hat 
80 Zentimeter Durch- 
messer und war zwei 
Seemeilen weit zu hö- 
ren. Foto: Manuel Miserok 


nisch aufgehängte 
Gürteloptik für 
ein Feuerschiff 
diente, stellen die 
größten Museumsstücke in 

der Galerie des Deutschen Tech- 
nikmuseums dar. Ein Ausstel- 
lungsbereich widmet sich der 
Biografie des Berliner Seezei- 
chenversuchsfeldes sowie dem 
Regierungs- und Baurat Walter 
Körte, der im Alter von 27 Jahren 
die Leitung des Leuchtturm-Pro- 
jektes „Roter Sand“ übernahm. 
Sehenswert ist auch die Dauer- 
ausstellung Schifffahrt mit ihren 
Teilbereichen Binnen- und Hoch- 
seeschifffahrt, Kaiserliche Mari- 
ne, deutsche U-Boote im Zweiten 


TITANIC-Ausstellung in Speyer 


„Echte Funde, wahre Schicksale“ 


Schaurige Artefakte vom Meeresgrund 


B: Ende Juni zeigt das His- 
torische Museum der Pfalz 
in Speyer erstmals in Deutsch- 
land 250 originale Fundstücke 
aus der TITANIC, die im April 
1912 nach einer Kollision mit ei- 


nem Eisberg im Nordatlantik 
unterging. Erst seit 1985 ist die 
Stelle bekannt, wo das Wrack 
liegt. Bis 2010 wurden viele Re- 
likte vom Meeresgrund gebor- 
gen — Teile der TITANIC und ih- 


Luxuskabine der RMS TITANIC. Szenisches Exponat der Ausstellung. 
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Weltkrieg und weiteren Themen. 
Informationen: www.dtmb.de. 
Manuel Miserok 


Seezeichen! 


E 
museum 


Seezeichen! Noch bis zum 30. Au- 
gust 2015 zeigt das Deutsche 
Technikmuseum die gleichnami- 
ge Sonderausstellung. Grafik: DTMB 


rer Ausstattung ebenso wie 
Schmuck und Bekleidung der 
Passagiere. Neben originalen 
Objekten vermitteln aufwendi- 
ge Nachbauten und Inszenie- 
rungen verschiedener Schiffs- 
bereiche ein lebendiges Bild des 
Luxus-Liners. Museumsbesu- 
cher sehen einen Gang der 1. 
Klasse und das Verandacafé; sie 
können eine Luxuskabine be- 
staunen und mit den engen Räu- 
men der 3. Klasse vergleichen, in 
denen bis zu zehn Auswanderer 
in Etagenbetten schliefen. Die 
Ausstellung bietet auch Infor- 
mationen über den Bau des 
Schiffes, die Fahrgäste und Hin- 
tergründe der Katastrophe. 
Harald Focke 


Retten Fledermäuse die 
Südzentrale? 


Seit Jahren wird in den Medien 
immer wieder über ihren unmittel- 
bar bevorstehenden oder gar be- 
reits begonnenen Abriss berichtet. 
Aber jedes Mal ist die denkmal- 
geschützte Wilhelmshavener Süd- 
zentrale, das im Jahr 1911 erbau- 
te Kraftwerk der Kaiserlichen Ma- 
rine, bisher davongekommen. Im 
Januar 2015 hat sie wieder ein- 
mal eine Gnadenfrist erhalten. 
Nachdem Experten in dem Ge- 
bäude Überwinterungsquartiere 
von drei extrem seltenen Fleder- 
mausarten festgestellt haben, gilt 
jetzt erst einmal ein Abrissverbot 
bis zum April, dem Ende des Win- 
terschlafes der Fledertiere. Und 
sollte man für diese kein Ersatz- 
quartier finden, werden sie ihre 
Flügel noch eine ganze Weile 
schützend über das Gebäude 
halten. Detlef Ollesch 


Ein Museumsschiff auf 
Wangerooge 


Das Seenotrettungsboot GESINA, 
1971 bei Schweers in Bardenfleth 
gebaut, wurde von der DGZzRS im 
selben Jahr auf der Station Wan- 
gerooge in Dienst gestellt, wo es 
bis 1978 im Einsatz war. Es folg- 
ten die Stationen Horumsersiel 
(1978-1980) und Gelting (1981 
-1993). Im November 1993 au- 
ßer Dienst gestellt, holte ein ei- 
gens für diesen Zweck gegrün- 
deter Verein das Strandrettungs- 
boot zurück nach Wangerooge, wo 
die GESINA seit Mai 1997 vor 
dem alten Leuchtturm einen be- 
sonderen Teil der Inselgeschichte 
verkörpert. Detlef Ollesch 


Foto: Detlef Ollesch 


Foto: Detlef Ollesch 
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Felix Graf von Luckner-Gesellschaft 


Erinnerung an das „Wunder von Halle“ 


Im April jährt sich in Halle ein ganz besonderer Tag. Durch das beherzte Eingreifen eines 
Bürgers der Stadt wurde sie vor der Bombenvernichtung 1945 bewahrt. 


E a, 


Lebendiger Geschichtsunterricht. Graf von Luckner, gespielt von TV- 


Schauspieler Peer-Uwe Teska, verhandelt mit dem amerikanischen Be- 
fehlshaber über die Verschonung der Stadt Halle. Das Foto entstand 
bei der Darstellung am 19. April 2013. 


S: fünf Jahren erinnert die 
„Felix Graf von Luckner-Ge- 
sellschaft“ an die Rettung der 
Stadt Halle an der Saale vor der 
völligen Vernichtung durch ame- 
rikanische Bomber. Im April 2015 
jährt sich die mutige Tat einer 
Gruppe Hallenser Bürger, unter 


400 Jahre alt 


Rostocker Thaler 


auf Weltreise 


Geschenk aus Australien 


E= vor 400 Jahren, reiste er mit einer 
Galeone auf dem Seeweg um die halbe 
Welt. Monatelang war er unterwegs und er 

wäre heute nicht der Rede wert, 
wenn es ihn nicht auf der Ga- 
leone BATAVIA nach Aust- 
ralien verschlagen hätte. 
Der Rostocker Silberthaler, 
den jetzt ein Leser von 


ihnen der legendäre Graf Luck- 
ner, zum siebzigsten Mal. Ge- 
plant ist eine große Gedenkver- 
anstaltung am 19. April auf dem 
Hallenser Marktplatz, zu der 
auch der amerikanische Bot- 
schafter John B. Emerson und Ex- 
Außenminister Hans Dietrich 


Genscher erwartet werden. Und 
obwohl er bereits 1966 verstarb, 
wird auch Felix Graf von Luck- 
ner da sein, sodass alle Anwesen- 
den die schicksalhafte Begeg- 
nung des legendären Seeteufels 
mit dem amerikanischen Befehls- 
haber noch einmal erleben kön- 
nen. Der historische Dialog, der 
letztlich aufgrund der hohen 
Bekanntheit Luckners bei den 
Amerikanern zum „Wunder von 
Halle“ führte, wird von TV- 
Schauspielern in historischen 
Uniformen nachgestellt. Kurz 
darauf beginnen alle Kirchenglo- 
cken in und um Halle zu läuten. 
„Wir wollen den Besuchern mit 
unserem lebendigen Geschichts- 
unterricht die Dramatik des da- 
maligen Geschehens vor Augen 
führen“, sagt Matthias J. Maurer, 
der Präsident der Luckner-Ge- 
sellschaft. Ein weiteres Ziel der 
Gesellschaft sei es, mit den Lü- 
gen über Luckner aus der Nazi- 


Aeronauticum in Schwierigkeiten 


Die Bundeswehr will nicht mehr mitspielen 


Der Zustand der Flugzeugexponate im Aeronauticum 
wird von der Bundeswehr als Leihgeber bemängelt. 


FILE 


Der „Seeteufel“ in Positur. Felix 
Graf von Luckner in der Uniform 
eines Kapitänleutnants der Kai- 
serlichen Marine um 1915. 


Zeit aufzuräumen. Maurer, 
selbst Jurist, findet es höchst 
fragwürdig, dass immer noch 
völlig unkritisch aus den Akten 
eines „Sonderehrengerichts des 
Führers“ zitiert werde. Halle er- 
wartet Tausende, die sich jener 
Schicksalsstunden im April 1945 
erinnern wollen, als die Stadt mit 
ihren 250 000 Einwohnern einem 
vernichtenden Bombardement 
wie in Dresden oder Magdeburg 
entkam - als einzige deutsche 
Großstadt überhaupt. Alle Infor- 
mationen zur Gedenkveranstal- 
tung unter http:/ /luckner-ge- 
sellschaft.de/friedensglocken. 
Stephan-Thomas Klose 


Marinefliegermuseum vor dem Absturz? 


SCHIFF CLASSIC von sei- 
nem in Australien lebenden 

Neffen geschenkt bekam, stammte 
aus dem Wrack der 1629 dort gesunkenen 
holländischen Galeone BATAVIA, über die in 
SCHIFF CLASSIC 3/2014 ausführlich berich- 
tet wurde. Die Rückreise des Silberthalers im 
letzten Herbst ging mit dem Flugzeug unver- 
gleichlich schneller als vor 400 Jahren. JMH 
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D: jährlichen Besucherzahlen des Aero- 


nauticums in Nordholz sind von einst 
40 000 bis 45 000 auf zirka 20 000 im Jahr 2014 
gesunken. Gleichzeitig haben sich rund 
500 000 Euro Schulden aufgetürmt. Und er- 
wartete Fördermittel von Bund, Land und 
Kommune bleiben aus. Ende November 2014 
hat der Kommandeur der Marineflieger, 
Hans-Jörg Detlefsen, den schlechten Zustand 


der Exponate auf dem Außengelände des 
Museums bemängelt und damit gedroht, 
sollte bis Ende Januar 2015 kein Rettungskon- 
zept vorliegen, dem Verteidigungsministe- 
rium zu empfehlen, dem Museum die über- 
wiegend im Bundeswehr-Eigentum stehen- 
den Fluggeräte zu entziehen. Die Umsetzung 
dieser Empfehlung könnte das Ende des Ae- 
ronauticums bedeuten. Detlef Ollesch 


Fotos: Luckner-Archiv 


Foto: Ralf Roletschek 


Foto: Auktionshaus Hohenstaufen 


Ozeandampfer AUGUSTA VICTORIA 


Märklin-Schiff unter dem Hammer 


Erst dreist gestohlen und jetzt das Highlight einer Versteigerung ... Die letzten zehn 
Jahre und mehr - eine „Schiffsgeschichte“ im Rückblick. 


Ein exquisites Spielzeug von 1898 für eine Museumsvitrine von heute. 


D: Originalschiff AUGUSTA 
VICTORIA wurde 1898 ge- 
baut und war ein Riese unter den 
Ozeandampfern. Gleich nach In- 
dienststellung wurde das Modell 
von Märklin verwirklicht. 

Ein Beleg dafür ist der falsch 
geschriebene Name der Kaiserin. 
Sie hieß Auguste Victoria, das 
Schiff wurde aber auf die lateini- 
sche Version des Namens AU- 
GUSTA VICTORIA getauft. Mär- 
klin hat diese Version auch auf 
sein Modell übertragen. Später 
wurde der Name des Original- 


Briefe an die Redaktion 


Zu „ORION: Endstation Schrottplatz“ 
SCHIFF CLASSIC 1/2015 
In Deutschland existieren leider nur sehr 
wenige Zeitzeugen aus dem Zweiten Welt- 
krieg. Und nun eine der wenigen sogar 
noch schwimmenden Einheiten der Kriegs- 
marine zu verschrotten, wäre Barbarei. 
Der Knackpunkt ist sicher das Geld, 
und Museen haben davon immer zu we- 
nig. Warum versucht man nicht mit einer 
Werft in Kontakt zu kommen und zusam- 
men mit einem Jobcenter eine Berufsbil- 
dungsmaßnahme zu starten, um beson- 
ders den, im normalen Arbeitsalltag, fast 
chancenlosen Hauptschülern eine Berufs- 
ausbildung zu ermöglichen? Das Endziel 
könnte dann sein, das Schiff in den Rüst- 
zustand, wie er Ende des Zweiten Welt- 
kriegs bzw. im Dienst des Minenräum- 
dienstes war, zu versetzen. Nach Fertig- 
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schiffes in AUGUSTE VICTORIA 
geändert. 

Das in nur wenigen Exempla- 
ren von Märklin gebaute Modell 
ist in einem höchst bemerkens- 
werten Originalzustand und wird 
erstmals bei einer Versteigerung 
angeboten. Es misst 120 Zentime- 
ter und zählt zu den größten je 
von Märklin gebauten Schiffen. 

Von 2002 bis 2005 wurde die 
AUGUSTA VICTORIA im Märk- 
lin-Museum, als Leihgabe eines 
Sammlers, gezeigt. In der Nacht 
von Montag, dem 17., auf Diens- 


Steht zur Disposition. Minensucher 


ORION. Foto Privat 


stellung des Projektes könnte das Schiff 
dann als Dauerleihgabe in Wilhelmshaven 
zu besichtigen sein. Die weitere Wartung 
und Instandhaltung könnte ja dann im 
Rahmen einer ABM- oder Berufsbildungs- 
maßnahme geschehen. Ich würde mich 
freuen, wenn der Veteran noch gerettet 
werden kann. Ich hoffe doch, dass mein 
Vorschlag vielleicht etwas dazu beitragen 
kann. Hans-Stefan Hudak, per E-Mail 


Zu „Nächtlicher Tod in der eisigen 
Ostsee“. SCHIFF CLASSIC 1/2015 


... Das Dönitz-Zitat aus der Führerlage 


tag, dem 18. Januar 2005, wurde 
das Schiff bei einem Einbruch 
ins Märklin-Museum gestohlen. 
Sechs Wochen nach der Tat wur- 
de in Wien, bei einem fingierten 
Aufkauf von Interpol, ein Groß- 
teil der Diebesbeute beschlag- 
nahmt. Das Schiff war nicht 
darunter. Durch Zufall ging der 
italienischen Polizei zwei Tage 
später das Einbrecherduo kurz 
vor der slowenischen Grenze ins 
Netz. Es war einer Polizeistreife, 
die auf der Suche nach einer 
Schleuserbande war, durch ver- 
dächtig schnelles Fahren aufge- 
fallen. Die zwei wurden verfolgt, 
überprüft und festgenommen. 
Im Kofferraum fand sich die AU- 
GUSTA VICTORIA. Ohne diesen 
glücklichen Zufall wäre das Schiff 
wohl für immer verschwunden 
gewesen. Nach Redaktionsschluss 
von SCHIFF CLASSIC kam das 
exquisite Spielzeug im Auktions- 
haus Hohenstaufen, Göppingen, 
am 21. Februar 2015 zur Versteige- 
rung. Über das Ergebnis werden 
wir berichten. Jörg-M. Hormann 


am 22. Januar 1945 taugt wenig, um die 
Marineführung des vermeintlichen Verra- 
tes an den deutschen Ostflüchtlingen zu 

überführen. 

Ein Funkspruch, abgegeben fast 
zwei Stunden nach dem Auslaufen aus 
Gotenhafen, nennt für die GUSTLOFF 991 
Soldaten, 373 Marine-Nachrichtenhelfe- 
rinnen und 3385 Zivilisten als an Bord 
befindlich. Der Funkspruch wurde von 
alliierten Funkstationen aufgefangen, 
dechiffriert und ist seit 1991 im Bestand 
des britischen Nationalarchivs einsehbar. 


‚Axel Niestle, per E-Mail 


Schreiben Sie an: 
redaktion@schiff-classic.de oder 


Meter lang ist das längste Holzschiff 
der Welt. Als es am 20. November 
1860 in der Marinewerft auf dem 
Kopenhagen Nyholm als letztes 
Schiff ihrer Klasse vom Stapel läuft, 
ist es technisch bereits veraltet. Das 
hindert die Fregatte JYLLAND aller- 
dings nicht, dreieinhalb Jahre spä- 
ter erfolgreich am Seegefecht vor 
Helgoland teilzunehmen. Unter Se- 
geln schneller als mit der 400-PS- 
Dampfmaschine, unternimmt sie 
später - auch als königliche Yacht - 
18 große Reisen. Die letzte Fahrt 
der JYLLAND auf eigenem Kiel führt 
1984 in das für sie im jütländischen 
Ebeltoft erbaute Ausstellungsdock. 
Nach Abschluss der knapp zehnjäh- 
rigen Restaurierung ist die Fregat- 
te seit 1994 ein herausragendes 
Zeugnis dänischer Marinegeschich- 
te und eine Touristenattraktion ers- 
ten Ranges. 


LS nd HR 


Zu „Nächtlicher Tod in der eisigen 
Ostsee“. SCHIFF CLASSIC 1/2015 
Korrektur eines Künstlernamens 

Die in dem Artikel erstmals veröffentlich- 
ten Gemälde der GUSTLOFF und weiterer 
Rettungsschiffe von 1945 wurden aus 
Versehen einem Herrn Frost zugeschrie- 
ben. Hier muss das frostige Thema des 
Artikels wohl beim Redakteur assoziativ 
gewirkt haben. In Wirklichkeit stammen 
die Gemälde natürlich vom renommierten 
Marinemaler Klaus-Rainer Forst aus Löh- 
ne. Wir bitten um Entschuldigung. 


SCHIFF CLASSIC, Postfach 40 02 09, 80702 München 


Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. Die Redaktion behält sich 
vor, Leserbriefe aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums 


sinnwahrend zu kürzen. 
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Text und Foto: Detlef Ollesch 
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Schwerer Kreuzer PRINZ EUGEN in den USA 


Der letzte Weg 
des „Prinzen“ 


A Im Dezember 1946 fand der letzte deutsche Schwere 
Kreuzer PRINZ EUGEN sein Grab in der Südsee. Zuvor 
war das Schiff unter alliierten Marineoffizieren verlost 
P worden und mit einer deutsch-amerikanischen Besatzung 
nach Amerika aufgebrochen. Von Stephan-Thomas Klose 


Pr 
TECHNISCH SEINER ZEIT VO 
Schwerer Kreuzer PRINZ EUGEN 
kurz nach seiner Indienststellung im 
August 1940. pe Foto: picture alliance 


hd 


- Bi noch in einer paradiesischen Lagune im Pazifik zu sehen. 


~.a- a 


Das „glückhafte Schiff“ der Kriegsmarine > 


Am Ende des Zweiten Weltkrieges lag die größte einsatzfähige Einheit der geschla- 
genen Kriegsmarine in Kopenhagen an der Pier. Alle Schlachtschiffe und Schweren 
Kreuzer der Marine ruhten auf dem Grund des Atlantiks, in den Tiefen norwegischer 
Fjorde oder zerbombt und zerschossen in den Häfen der deutschen Ostseeküste. 
Wie sah das weitere Schicksal des Schweren Kreuzers aus? Die PRINZ EUGEN 
wurde zur „USS IX-300“ und für die Amerikaner zum Testobjekt. Alles wurde durch- 
probiert: die Katapultanlage für die Bordflugzeuge, die Feuerleitanlage der schweren 
Artillerie mit Probeschießen und vieles mehr. Mit der hochmodernen Antriebsanlage 
kamen die Amerikaner allerdings nicht klar. Bald konnte der stolze Kreuzer nur mit 
Schlepperhilfe bewegt werden und da bot sich der ultimative Test an: Was macht 
die Explosion einer Atombombe mit einem solchen Kriegsschiff? Ein Teilergebnis ist 


~ — Š ~ —. 


s 
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Unterstützung für das Heer 


Mitte August 1944 wird die Lage an der Ostfront immer kritischer. Die 
russischen Truppen versuchen durch einen Vorstoß nach Nordwesten, bei 
Riga das Kurland abzuschneiden. 

Die PRINZ EUGEN läuft am 19. August von ihrem Stammplatz im Hafen- 
becken IV in Gotenhafen aus, hinaus in die Ostsee Richtung Ösel. Nach dem 
Passieren der Irbenstraße wird die Kurlandküste erreicht. Da es von Seiten 
der deutschen Heerestruppen keine Feueransprache gibt, starten die Bord- 
flugzeuge des „Prinzen“ zur Aufklärung. Den Männern in den Arado Wasser- 
flugzeugen gelingt die präzise Feuerleitung der schweren Artillerie auf 250 
Hektometer, sprich 25 Kilometer. Als die Granaten einer Vollsalve in der 
Bereitstellung der Russen bei Tuckum einschlagen, ergreifen diese erst ein- 
mal die Flucht weg von dem Eisenbahnknotenpunkt. Das Beschießen von 
Zielen an der Kurlandküste durch die PRINZ EUGEN hat der Marinemaler 


Klaus Roskamp aus Bremerhaven hier dargestellt. Foto: Stephan-Thomas Klose 
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watschalein wird das Atoll ausgespro- 

chen, eine paradiesische Lagune, die 

u den Marshall-Inseln im westlichen 

Pazifik gehört. Dort liegt das große Wrack 
eines deutschen Kriegsschiffs. Genau auf 
8° 45’ N, 167° 40° O - und das seit 69 Jahren, 
kieloben am Innenriff der Insel Carlson. Nur 
das Ruder und zwei Schraubenwellen ragen 
aus dem Wasser - ein geradezu dramatischer, 
rostroter Kontrast zum Azurblau der Lagune. 
Übrigens: Mit Google Earth lässt sich das 
Wrack noch aus etwa zwei Kilometer Höhe 
am heimischen PC entdecken. Das Südsee- 
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HAUPTARTILLERIE: Blick 
auf die vorderen 20,3-cm- 
Doppelgeschütztürme des 
„Prinzen“ mit Namen 
„Graz“ für Turm Anton und 
„Braunau“ für Turm Bruno. 
Foto: ullsteinbild 


Atoll ist die Ruhestätte des letzten deutschen 
Schweren Kreuzers PRINZ EUGEN, der hier, 
13000 Kilometer von der Heimat entfernt, am 
22. Dezember 1946 infolge der Atombomben- 
versuche am Bikini-Atoll kenterte und ver- 
sank - eineinhalb Jahre nach der deutschen 
Kapitulation. Damit endete die Laufbahn ei- 
nes Schiffes, das die Kriegsjahre nahezu un- 
beschädigt überstanden hatte und doch an 
den dramatischsten und bekanntesten See- 
operationen beteiligt gewesen war. 

Am 1. August 1940 in Dienst gestellt, war 
der „Prinz“, wie das nach dem „edlen Ritter“ 


g a en | 


SCHIFFSTAUFE: „Ich taufe dich auf den 
Namen PRINZ EUGEN.“ Magda Horthy am 
22. August 1938. Foto: ullsteinbild 
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TRADITIONSPFLEGE: 22. November 1942. 
Übergabe der Schiffsglocke der SMS TE- 
GETTHOFF von 1916. Foto: picture-alliance 
getaufte Schiff von seiner Besatzung genannt 
wurde, im Mai 1941 Begleitschiff der BIS- 
MARCK. Im Februar 1942 gelang der PRINZ 
EUGEN mit SCHARNHORST und GNEISE- 
NAU der Durchbruch durch den schwer be- 
wachten Englischen Kanal. 


Retter Tausender Flüchtlinge 

Vom August 1944 bis zum April 1945 war der 
Kreuzer an den Abwehrkämpfen der zurück- 
weichenden Ostfront um Memel, Königs- 
berg, Danzig, Gotenhafen und Hela beteiligt. 
Bei Kriegsende lag er schließlich als einzige 
noch intakte große Einheit der Kriegsmarine 
in Kopenhagen. Tausenden Flüchtlingen aus 
den deutschen Ostgebieten war es im Früh- 
jahr 1945 unter dem Feuerschutz des „Prin- 
zen” gelungen, wenigstens ihr nacktes Leben 
zu retten. „Prinz Eugen hat seine schützen- 
de Hand über diesen Zug des Elends und 
Grauens, aber auch der Hoffnung gehalten“, 
schrieb der Erste Artillerieoffizier (I AO), Kor- 
vettenkapitän Paul Schmalenbach, später in 
seinen Erinnerungen an die Menschenmas- 
sen, die sich verzweifelt durchs Wasser zu 
den rettenden Booten kämpften - ihre klei- 
nen Kinder hoch über ihren Köpfen tragend. 


Der von Deutschland angezettelte Krieg hat- 
te sich mit aller Härte gegen das eigene Land 
und die eigene Bevölkerung gekehrt. 


Unter US-Flagge 

Nach dem Krieg wurde „Prinz Eugen” den 
Amerikanern zugesprochen. Da sich die Ma- 
rineoffiziere des alliierten Kontrollrates nicht 
einigen konnten, wer die übriggebliebenen 
deutschen Zerstörer und Kreuzer bekom- 


scher Flagge mit ihrem Kreuzer die 
Reise nach den USA antreten durf- 
ten. Während Millionen deut- 


UE Ei 
Ji PERFEKT: Ablaufen 
... /der 212/5 Meter lan- 
gen PRINZ EUGEN 
ee ijin den Kieler Hafen 
s" hinĝin. Da War nicht 
vy viel Platz zum Ab; 
bremsen- Der große 
T Anker hatte seine 
K Notwendigkeit. 
ng Foto: ullsteinbild 
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KENNZEICHEN: Alle Zuschau- 
er des Stapellaufs in Kiel tru- 


scher Soldaten in dieser Zeit 22.AUGUSTI938 gonciese A a = 
mitunter für viele Jahre in Ge- | GERMANIAWERFT. oto: Sammlung 
fangenschaft gingen, fuhren Seea 


sie von Bremerhaven über Ports- 

mouth nach Boston und Philadelphia. In den 
amerikanischen Zeitungen schwankte die 
Stimmung: Während der „Boston Evening 


= 


„Prinz Eugen hat seine schützende Hand über diesen Zug des 
Elends und Grauens, aber auch der Hoffnung gehalten.“ 


Korvettenkapitän Paul Schmalenbach, Erster Artillerieoffizier (I AO) der PRINZ EUGEN, 
l zum Flüchtlingsdrama an der Ostseeküste 1945 |] 


men sollte, wurden die Namen der Schiffe 
auf Zettelchen geschrieben und aus der Müt- 
ze des späteren amerikanischen PRINZ-EU- 
GEN-Kommandanten Arthur Herbert „Spee- 
dy“ Graubart gezogen. So gewann Graubart 
den „Prinzen“ für Amerika - ein Geschehen 
wie aus einem Märchen. Und märchenhaft 
waren die Bedingungen für die deutschen 
Seemänner tatsächlich, die unter amerikani- 


SCHIFFClassic 2/2015 


Globe” ausschließlich vom „former Nazi- 
cruiser“ schrieb, lud die „Deutsche Zeitung” 
in Philadelphia die Leser zu einem Besuch 
des „einstigen Stolzes der deutschen Flotte” 
ein; und Tausende kamen. Dann ging es wei- 
ter durch den Panamakanal nach San Diego. 
Bevor die letzten Deutschen dort schließlich 
von Bord gingen, übergab ihr Kommandant, 
Kapitän zur See Hans-Jürgen Reinicke, die 


seit Mai 1945 an Bord verwahrte deutsche 
Kriegsflagge der See. 


Endstation Bikini-Atoll 

Im Juli 1946 hatte der „Prinz“ schließlich die 
Endstation seiner langen Fahrt erreicht: Am 
Bikini-Atoll in den nördlichen Marschall- 
Inseln wurde er mit rund 100 anderen ameri- 
kanischen und japanischen Schiffen einer 
„Versuchsflotte” verankert - knapp zwei Ki- 
lometer entfernt vom Nullpunkt der Atom- 
bombenversuche. Wie reagieren Schiffe un- 
terschiedlicher Größe und Bauweise auf eine 
solche Explosion? 

Aus zwei Gründen musste die PRINZ EU- 
GEN in das nukleare Feuer. Der geschweißte 
Stahlrumpf des Kreuzers sollte seine Wider- 
standsfähigkeit bei extremer Erschütterung 
zeigen. Der zweite Grund: Die Techniker der 
US Navy kamen mit der Antriebsanlage des 
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„Prinzen“ nicht klar. Die drei Dampfturbinen- 
sätze, jeweils bestehend aus einer Hoch-, Mit- 
tel- und Niederdruckturbine, gespeist von 
zwölf Kesseln des Systems La Mont, waren 
die Zukunft der Antriebe für Kriegsschiffe. 
Die PRINZ EUGEN musste lahm zum „Scha- 
fott” geschleppt werden. Sie überstand die 
Druck- und Hitzewellen der beiden Explosio- 
nen im Juli 1946, zwar massiv verstrahlt, aber 
ohne größere Strukturschäden. Im flachen 
Wasser einer Lagune ist sie dann aus eher ba- 
nalen Gründen gekentert. 


Tauchgänge zum Wrack 

Seither sind zahlreiche Tauchgänge zum 
Wrack unternommen worden. Der Unter- 
nehmer Bernd Brandes aus Schleswig-Hol- 
stein, der Ende der 1980er-Jahre als erster 
Deutscher das Wrack untersuchte und do- 
kumentierte, entwickelte gar die fantastische 
Idee, PRINZ EUGEN zu heben und als Mu- 
seumsschiff wieder in Dienst zu stellen. Je- 
doch gelang es bisher lediglich, die sechsein- 
halb Tonnen schwere Backbordschraube des 
Kreuzers nach Deutschland zurückzuholen. 
Sie steht heute zur Erinnerung an den letzten 
deutschen Schweren Kreuzer am Eingang 
des Marine-Ehrenmals Laboe. Ferner kehrte 
im Juni 2013 eines der Bordflugzeuge Arado 
Ar 196 als Dauerleihgabe eines US-Museums 
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nach Deutschland zurück und wird zurzeit 
im Aeronauticum Nordholz restauriert (sie- 
he SCHIFF CLASSIC, 2/2013). 

Die Erinnerung an die Zeit an Bord und 
die Überfahrt nach Amerika hielt über Jahr- 
zehnte die „Bordkameradschaft Kreuzer 
PRINZ EUGEN“ aufrecht. Die ehemaligen 
Seeleute des „Prinzen“ trafen sich von 1971 
bis 2013 jedes Jahr. Das Treffen der Bordka- 
meradschaft vom 1. bis 6. September 2013 in 
Bremerhaven war das letzte. Von den 4000 
Männern, die während der Kriegsjahre auf 


FEUERBEREIT: Während des Kanal- 
durchbruchs sind zusätzliche Flak- 
geschütze aufgestellt und alle Flak- 
rohre ragen in den Himmel. 

Foto: picture-alliance 


dem Kreuzer dienten, waren zuletzt noch 
47 in der Bordgemeinschaft aktiv. 


Dreister Durchbruch 

Das Unternehmen „Rheinübung” zusam- 
men mit der BISMARCK, das nach dem er- 
folgreichen Gefecht in der Dänemarkstraße 
mit der Versenkung von HMS HOOD ende- 
te, ist hinlänglich bekannt. Nach dem Ge- 
fecht wurde die PRINZ EUGEN zur weite- 
ren Handelskriegführung in den Atlantik 
entlassen. Nach einer Treibstoffversorgung 


RELIKT Eine Schiffsschraube in Laboe 


Viele Besucher des Marine-Ehrenmals in La- 
boe bleiben vor einem über vier Meter hohen 
Schiffspropeller in der Mitte des Eingangs 
staunend stehen. Einst trieb sie, mit zwei wei- 
teren Schrauben, die PRINZ EUGEN durch die 
See. Jetzt ist sie zum Anfassen da, um im Ge- 
denken an die Kriegstoten auf See mit ihnen 
symbolisch Fühlung aufzunehmen. 

1973 hatten ehemalige Besatzungsmit- 
glieder des Schweren Kreuzers die Idee, die in 
40 Meter Tiefe liegende Backbord-Schiffs- 
schraube der PRINZ EUGEN zu bergen. Vier 
Jahre später wurde die Idee realisiert. Mithilfe 
der US-Marine und der Reederei HAPAG-Lloyd 
sowie der Bundesmarine wurde das 6,5 Ton- 


nen schwere Relikt der PRINZ EUGEN nach 
Deutschland verschifft und am 24. November 
1979 im Marine-Ehrenmal aufgestellt. 


DENKMAL: Backbordpropeller der PRINZ 
EUGEN in Laboe. Foto: Dieter Ostrick 


KANALDURCHBRUCH: Im Februar 1942. 
Mit starker Zerstörereskorte schleichen 
sich der „Prinz“ und die Schlachtschiffe 
SCHARNHORST und GNEISENAU durch den 
englischen Kanal. Foto: ullsteinbild 


Jm Namen des Oberbefehlshabers 
der Kriegsmarine 
exleitre Ich dem 


Soar. Palar, 
Poter Biring 
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Flotten-Ikriegsabzeichen 


Dm 2% = 1741. 
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am 26. Mai zwangen Schäden an der An- 
triebsanlage den Schweren Kreuzer zum Ab- 
bruch des Unternehmens und am 1. Juni 
1941 traf die PRINZ EUGEN in Brest ein. Ei- 
nen Monat später wurde der „Prinz“, im Tro- 
ckendock liegend, bei einem Luftangriff von 
einer Bombe schwer getroffen. 60 Mann der 
Besatzung fielen und erst Mitte Dezember 
1941 waren die Reparaturen abgeschlossen. 
Inzwischen befand sich der Schwere Kreuzer 
in Gesellschaft der Schlachtschiffe GNEISE- 
NAU und SCHARNHORST in Brest. Gegen 
den Willen der Seekriegsleitung hatte Hitler 
befohlen, diese Schiffe der Kriegsmarine von 
Brest nach Kiel zu verlegen. Zugunsten des 
Feldzuges gegen Russland sollten die schwe- 
ren Einheiten aus norwegischen Fjorden die 
alliierten Nachschubkonvois, die nach Mur- 
mansk gingen, angreifen. Durch die Verle- 
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80 PUNKTE gab es für 
die Unternehmungen 

s an Bord des „Prinzen“. 
Mit 12 Punkten bekamen 
Besatzungsmitglieder das 
Flottenkriegsabzeichen. 


+ 


Foto: Sammlung JMH 


PROVISORISCH: 
Nach einem Torpe- 
dotreffer vor Dront- 

heim durch das eng- 
lische U-Boot TRI- 

DENT knickt das 

Heck ab. 
Foto: picture-alliance 


gung wurde die Schlacht im Atlantik mit 
schweren Einheiten der Kriegsmarine been- 
det, ein strategischer deutscher Rückzug. 
Der Durchbruch im Februar 1942 gelang 
ohne wesentliche Verluste auf deutscher Sei- 


SEHENSWERT Sonderausstellung 


„Frieden durch Verstehen - das Projekt 
PRINZ EUGEN“ seit 2006 im „Aeronauti- 
cum“ in Nordholz bei Bremerhaven. Infosun- 
ter http://www.aeronauticum.de 

Viele authentische Fotos im Netz unter www. 
militaritaeten.de/prinz-eugen.html 


te. Wochenlang hatten vorher Minensuch- 
und Räumflottillen eine Minengasse freige- 
räumt. Der Flottenverband von insgesamt 
49 Kriegsschiffen passierte den Kanal, ge- 
deckt von zirka 300 Bombern und Jagdflug- 
zeugen der Luftwaffe. Mit drei Minentref- 
fern auf den Schlachtschiffen und geringen 
Schäden auf den Sicherungseinheiten ende- 
te das Unternehmen „Cerberus“ in Kiel auf 
deutscher Seite immerhin als taktischer Er- 
folg. Im Gegensatz zu den beiden „großen 
Brüdern“ blieb die PRINZ EUGEN dabei oh- 
ne Schäden, hatte allerdings einen Toten und 
einige Verwundete durch Bordwaffenbe- 
schuss britischer Flugzeuge zu beklagen. 
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Auf Seite IXa des Flaggenbuchs der Kriegs- 
marine von 1939 irritiert die Abbildung und 
genaue Vermessung der k. u. k. österrei- 
chisch-ungarischen Kriegsflagge bis 1918. 
Was hatte die auf den deutschen Flaggenta- 
feln zu suchen? Der kleine erläuternde Text 


macht es deutlich: „Ioppflagge des Schwe- 
ren Kreuzers PRINZ EUGEN an Stelle der 
Kaiserlichen Kriegsflagge am 31. Mai“. An 
diesem Tag, dem „Skagerraktag”, flaggten 
alle deutschen Kriegsschiffe zum Gedenken 
die alte kaiserliche Reichskriegsflagge - mit 
Ausnahme der PRINZ EUGEN. 


Ursprünglich TEGETTHOFF 


Bereits die Namensgebung des Schweren 
Kreuzers mit der Baubezeichnung „I“ hatte 
ein breites österreichisches Vorspiel. Für die 
großen Neubauten der Kriegsmarine waren 
Namen herausragender Persönlichkeiten 
aus Marine und Geschichte vorgesehen. Die 
Reihe der Schweren Kreuzer begann mit Ad- 
miral Hipper (Skagerrakschlacht), gefolgt 
von Blücher (Napoleonische Kriege). Nach 
dem Anschluss Österreichs 1938 sollte diese 
neue Verbindung auch in der Marine sicht- 
bar werden, um die Tradition der früheren 
Österreichisch-Ungarischen Marine, die sich 
lange als die deutsche Marine verstand, fort- 
zuführen. Als Name für den dritten Kreuzer- 
neubau kam TEGETTHOFF ins Gespräch. 
Kommodore Wilhelm von Tegetthoff ist den 
Lesern von SCHIFF CLASSIC aus dem Ma- 
gazin 01/2015 bekannt. Er war der Befehls- 
haber im Seegefecht vor Helgoland 1864 und 
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Kreuzer waren eine gängige Kriegsschiffklasse 
bis zum Ende des Zweiten Weltkrieges. Die Be- 
zeichnung ging auf schnelle Segelkreuzer 
zurück, die hauptsächlich für Aufklärung und 
Verfolgung eingesetzt wurden. In einem Flot- 
tenabkommen hatten sich die größten Seefah- 
rernationen 1922 darauf verständigt, Kreuzer 
auf ein Verdrängungsgewicht von 10 000 Ton- 
nen zu begrenzen. Später folgte die Differenzie- 
rung nach der „Schwere“ der Kaliber in „Leich- 
te Kreuzer“ bis einschließlich 155 und „Schwe- 
re Kreuzer“ bis einschließlich 203 Millimeter. 

Technisch war der Entwurf des Schiffes sei- 
ner Zeit voraus. Die Antriebsanlage aus drei 


HÖCHSTFAHRT: 

Die PRINZ EUGEN 
während der 
Erprobung mit voller 
Kraft voraus. 

Foto: picture-alliance 


der Seeschlacht von Lissa 1866, wo die Öster- 
reicher den Italienern eine empfindliche Nie- 
derlage beibrachten. Nach dem ruhmreichen 
Tegetthoff war bereits ein österreichisches 
Schlachtschiff benannt worden. Es wurde 
1918 als Siegerbeute an den Staatsrat der ver- 
einigten Slowenen, Kroaten und Serben über- 
geben. Die TEGETTHOFF ging 1920 an Ita- 
lien, um dort abgewrackt zu werden. Diese 
Gesamtumstände um den Namen Tegetthoff 
passten nicht in die politische Landschaft mit 
dem neuen Verbündeten Italien, der in keiner 
Weise düpiert werden sollte. Aus dieser 
Zwickmühle half die Wahl des Namens 
PRINZ EUGEN. Er störte die Beziehung zu 
Italien nicht und band zusätzlich noch die be- 


HINTERGRUND Kreuzer, eine Schiffsgattung für sich 


USS IX 300: Mit ausgebauten 
Geschützrohren des Turmes „Anton“ 
wartet die PRINZ EUGEN im Pazifik 
auf ihre weitere „Verwendung“. 

Foto: US Navy 


mal vier Kesseln und drei dreistufigen Getrie- = 
beturbinen arbeitete mit 450 Grad und 73 Bar 
Dampf. Die damit erreichten 132 000 WPS ga- 
ben ihm eine maximale Geschwindigkeit von 
33,5 Knoten (62 km/h). Die Artillerie mit vier 
schweren Doppelgeschütztürmen (203 mm), 
sechs mittleren Doppelgeschützen (105 mm) 
und 30 Flugabwehrwaffen (37 oder 20 mm) so- 
wie die Feuerleitanlagen sind nach einhelliger 
Meinung in ihrer Qualität nie mehr übertroffen 
worden. Das Schiff hatte eine maximale Besat- 
zungsstärke von 1600 Mann und konnte zu- 
sätzlich 1000 Soldaten für Truppentransporte 
aufnehmen. 


sondere Beziehung Österreichs zu Ungarn in 
die Traditionspflege ein. Als kleine Aufmerk- 
samkeit für die Schonung italienischer Emp- 
findsamkeiten überreichte der italienische 
Marine-Attach& die Schiffsglocke der TE- 
GETTHOFF an die Besatzung der PRINZ 
EUGEN am 22. November 1942. 


Torpedotreffer mit Folgen 

Am 20. Februar 1942 lief ein Kriegsschiffver- 
band mit dem „Prinzen“ und der ADMIRAL 
SCHEER sowie einer Zerstörer-Sicherung 
aus Brunsbüttel aus, um nach Norwegen zu 
verlegen. Vor Drontheim lauerte das briti- 
sche U-Boot HMS TRIDENT, das die PRINZ 
EUGEN torpedierte und am Heck traf. Die- 


SCHWIERIG: Das Einholen des Bordflugzeu- 
ges mit dem Kran war der wunde Punkt ei- 
nes Einsatzes. Foto: picture-alliance 
ses knickte ab und machte den Schweren 
Kreuzer ruderlos und damit nicht mehr ma- 
növrierfähig. Sieben Tote und 26 Verwunde- 
te waren zu beklagen. Es gelang, den Kreu- 
zer in den Lo-Fjord zu bringen, wo eine Not- 
reparatur durchgeführt werden konnte. Am 
16. Mai begann die Rückführung des Kreu- 
zers nach Deutschland. 


Letztes Kapitel Krieg 

Ab Mitte August 1944 kam die PRINZ EU- 
GEN vor der Küste Kurlands zum Einsatz. 
Im Rigaer Meerbusen wurden russische Be- 
reitstellungen bei Tuckum beschossen. Im 
Kurztext liefen die letzten Kriegsmonate für 
den „Prinzen“ wie folgt ab: 

Am 10. Oktober 1944 verließ die PRINZ 
EUGEN Gotenhafen und griff in die Ab- 
wehrkämpfe im Raum Memel ein, vom 10. 
bis 12. und vom 14. bis 15. Oktober beschoss 
der Schwere Kreuzer 28 Ziele an der Ostsee- 
küste zur Unterstützung von Heerestrup- 
pen. Dabei verschoss die schwere Artillerie 
des Kreuzers 1 196 Granaten. Deren Nach- 
schub wurde in der Folge zum Problem. Auf 
der Rückfahrt nach Gotenhafen rammte die 
PRINZ EUGEN am 15. Oktober 1944 den 
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GETARNT: Unter diesen Matten verbirgt sich 
der „Prinz“ bei der Reparatur in Brest nach 
einem Bombentreffer. 


Foto: picture-alliance 


Kreuzer LEIPZIG mittschiffs. Beide Schiffe 
verkeilten sich ineinander und konnten erst 
einen Tag später getrennt werden. In der 
Werft in Gotenhafen erhielt der Kreuzer ei- 
nen neuen Vorsteven ... eine Reparatur, die 
bis zum 14. November 1944 dauerte. Ende 
November beschoss der „Prinz“ wieder rus- 
sische Stellungen auf Sworbe. Und so wan- 
dern die Feueranforderungen immer weiter 
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von der Royal Navy übernommen. Am 26. 
Mai erreichte die letzte einsatzfähige große 
Einheit der Kriegsmarine Wilhelmshaven. 
Dort stieg am 2. Juni ein Großteil der Besat- 
zung aus. Der „Prinz“ wurde den Amerika- 
nern als „Kriegsbeute” zugelost und hieß 
fortan „USS IX-300 PRINZ EUGEN“. 

Mit deutscher Teilbesatzung erfolgte die 
Überführung in die USA. Im Mai 1946 lag 


u „Da PRINZ EUGEN das einzige voll einsetzbare u 
‚Nicht-Schul-Schiff‘ ist, beanspruche ich für alle Kampfaufgaben 
in der Ostsee an erster Stelle eingesetzt zu werden‘. 

L Eintrag im Kriegstagebuch der PRINZ EUGEN vom 12. September 1944 von Kapitän Hans-Jürgen Reinicke | 


nach Westen: Cranz, Danzig, Gotenhafen 
und schließlich bei Hela. Mitte April 1945 
verlegte die PRINZ EUGEN nach der Auf- 
gabe von Hela über die Ostsee nach Westen 
und lief am 19. April 1945 schließlich in Ko- 
penhagen ein. 


Testobjekt der Amerikaner 
Am 7. Mai 1945 wurde die PRINZ EUGEN 
außer Dienst gestellt und einen Tag später 


TESTOBJEKT: Bei der Operation Crossroads, zwei Atombomben-Explosionen, wird die PRINZ 


EUGEN verstrahlt. Der Schiffsrumpf und die Aufbauten bleiben aber unbeschädigt. 


SCHIFFClassic 2/2015 


Foto: Baker 


der Schwere Kreuzer verankert im Bikini- 
Atoll bei den Marshall-Inseln, etwa eine See- 
meile vom Nullpunkt einer Atombomben- 
versuchsreihe entfernt. Bei der Operation 
Crossroads sollte das geschweißte Schiff 
seine Standfestigkeit beweisen. 

Bei der Detonation der Testbombe „Able“ 
am 1. Juli 1946 erlitt das Schiff noch keine 
sichtbaren Schäden. Am 25. Juli 1946 wurde 
die Testbombe „Baker“ unter Wasser in rund 
30 Meter Tiefe gezündet, wobei das Schiff 
scheinbar ebenfalls keine Schäden, aber sehr 
starke Verstrahlung erlitt. Andere Schiffe 
sanken noch im Testgebiet. Der Kreuzer 
wurde danach hingegen zum Kwajalein- 
Atoll geschleppt. Die Stopfbuchsen der Pro- 
pellerwellen waren durch die Erschütterun- 
gen beim Test undicht geworden und ließen 
zunehmend Wasser eindringen. Aufgrund 
der Verstrahlung war das Schiff ohne Besat- 
zung. Am 22. Dezember 1946 war die PRINZ 
EUGEN schließlich so weit vollgelaufen, 
dass sie kenterte. 

Das Wrack liegt heute im seichten Wasser, 
ca. 250 Meter vom Strand entfernt. Der hin- 
tere Teil des Unterwasserschiffes mit den 
Propellerwellen und den verbliebenen zwei 
Propellern sowie das Ruder ragen aus dem 
Wasser heraus. L 
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TYPSCHIFF: Die ADMIRAL HIPPER wurde 
als Kreuzer „H“ bestellt und war das zweite 
Schiff ihrer Klasse. Da es bei dem eigentli- 
chen Typschiff BLÜCHER zu Bauverzögerun- 
gen kam, lief die ADMIRAL HIPPER als ers- 
tes Schiff ihrer Klasse vom Stapel. 

Foto: ullsteinbild 


Deutsch-britisches Flottenabkommen von 1935 


Geburtsstunde der 
Schweren Kreuzer 


Hitler bezeichnete den 18. Juni 1935 als den schönsten Tag in seinem Leben. 
Die Kriegsschifftonnage Deutschlands durfte auf 35 Prozent der britischen anwachsen. 


Der Startschuss für den Bau fünf neuer „Schwerer Kreuzer“. 


amit war der Vertrag von Versailles 

ausgehebelt. Er hatte dem Deutschen 

Reich den Besitz von acht Kreuzern 
mit einer Höchstverdrängung von jeweils 
6000 Tonnen erlaubt. Immer nur sechs Kreu- 
zer sollten davon gleichzeitig in Dienst ge- 
halten werden. Aus dem Bestand der Kaiser- 
lichen Marine waren Deutschland nach dem 
verlorenen Ersten Weltkrieg diese acht ver- 
alteten Kleinen Kreuzer verblieben. Sie durf- 
ten erst 20 Jahre nach ihrem Stapellauftag ge- 
rechnet durch Neubauten in der Größe der 
Tonnenbegrenzung ersetzt werden. 
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Mitte der 1930er-Jahre zeichnete sich in 
den marinepolitischen Bestrebungen der 
europäischen Staaten, besonders bei den Bri- 
ten, ein Entgegenkommen ab, die stark be- 
grenzenden Bestimmungen Deutschland ge- 
genüber zu lockern. Jegliche Änderungen in 
eine solche Richtung wurden von der Mari- 
neleitung aufmerksam beobachtet und auch 
aktiv begleitet, indem „vorausschauend” 
und im Stillen an Planungen der Aufrüstung 
gefeilt wurde. Zum Beispiel wurden 1934 
zwei Entwurfsaufträge an Friedrich Krupp 
vergeben: Konstruktion je eines 38-cm- und 


Von Jörg-M. Hormann 


eines 20,3-cm-Doppelgeschützturmes als 
Planungsgrundlage für Schlachtschiffe und 
Schwere Kreuzer. Der Auftrag endete mit 
dem bezeichnenden Satz: „Die Fertigungs- 
aufträge folgen später.” 


Verhandeln unter Protest 

Und „später“ war schon bald. Am 16. März 
1935 sagte sich die Reichsregierung von den 
Bewaffnungsbestimmungen des Versailler 
Vertrages los und führte die allgemeine 
Wehrpflicht ein. Zwar protestierte die bri- 
tische Regierung hiergegen, fragte aber 


gleichzeitig an, ob die Reichsregierung be- 
reit sei, britische Vertreter zu Verhandlun- 
gen zu empfangen. Man wolle sich über die 
Marinerüstung absprechen. Hitler hatte 
schon bald nach der Machtübertragung in 
Gesprächen mit Admiral Erich Raeder, dem 
Chef der Marineleitung, vorgeschlagen, den 
Schiffsbestand der Reichsmarine hochzu- 
rüsten, aber auf ein Drittel der englischen 
Marine freiwillig zu beschränken. So wollte 
er mit seinem „gefühlten“ britischen Ver- 
bündeten marinepolitisch im Gespräch blei- 
ben. Raeder und Hitler einigten sich dann 
auf eine deutsche Stärke von 35 Prozent der 
englischen Flotte. 


In London wird getagt 

In London tagten die beiden Verhandlungs- 
kommissionen vom 4. bis zum 18. Juni 1935, 
mit dem Ergebnis, dass die Briten den deut- 
schen 35-Prozent-Vorschlag akzeptierten. 
Neben anderen Rechten gehörte zum Ver- 
handlungsergebnis die Erlaubnis zum Neu- 
bau von fünf Schweren Kreuzern. Die Royal 
Navy hatte zu dem Zeitpunkt 19 Kreuzer mit 
zusammen 146 000 Tonnen, die jeweils in die 
Tonnagegrenze Schwerer Kreuzer fielen. Da- 
von 35 Prozent waren 51100 Tonnen, die jetzt 
auf Deutschen Werften für Schwere Kreuzer 
verbaut werden durften. 


ne 
GLÜCKLOS: Direkt 


I 


Bereits am 9. Juli 1935 gab die Reichsregie- 
rung ein Flottenbauprogramm bekannt, das 
erst einmal den Bau von zwei Schweren Kreu- 
zern mit jeweils 10000 Tonnen Wasserver- 
drängung und 20-cm-Geschützen vorsah. War 
das der Planungsstart für den Bau der Kreuzer 
„G“ und „H“? Baubezeichnung „G“ wird 
nach dem Stapellauf 1937 BLÜCHER heißen 
und „H“ bekommt den Namen ADMIRAL 
HIPPER. Weit gefehlt, denn die konkreten 
Bauaufträge für „G“ bei den Deutschen Wer- 
ken in Kiel und für „H“ bei Blohm & Voss in 
Hamburg datieren vom 10. Oktober 1934, zu 
dem Zeitpunkt als Ersatzbauten der alten 


AUSSTELLUNG Untergang der BLÜCHER 


Am 9. April 1940 begann das Unternehmen 
„Weserübung“, der Überfall der Wehrmacht auf 
Dänemark und Norwegen. Im Morgengrauen 
des Angriffstages versuchte ein Kriegsschiff- 
verband mit dem Schweren Kreuzer BLÜCHER 
an der Spitze in den 100 Kilometer langen Os- 
lofjord einzudringen, um Landungstruppen in 
Oslo abzusetzen. Der Verband wurde entdeckt 
und von norwegischer Festungsartillerie mas- 
siv beschossen. Zwei 40 Jahre alte Torpedos, 
von einer vorzüglich getarnten Torpedobatterie 
auf der Insel Nord-Kaholmen abgefeuert, ga- 
ben der BLÜCHER den Todesstoß. Sie sank um 
7:23 Uhr östlich der Insel Askholmen im Drø- 
baksund. Dort liegt das Wrack noch heute in 
einer Tiefe von 90 Metern. Seinerzeit fanden 
rund 800 Gebirgsjäger und Marinesoldaten 


der Torpedierung und sinkt. 


SCHIFFClassic 2/2015 


DRAMATISCH: Die BLÜCHER kentert im Drobaks 
Foto: pieture-alliancee richten wird. 


den Tod. Von der Bergung des Wracks haben 
die Norweger bis heute Abstand genommen. 
Die unkalkulierbaren Gefahren einer Umwelt- 
katastrophe durch austretendes Kesselheizöl 
sowie unberechenbarer Munitionsreaktionen 
beim Bergen hält sie von jeglichen Aktivitäten 
in dieser Richtung ab. 

Anlässlich des 75. Jahrestages der Beset- 
zung Norwegens wird am 8. April 2015 im Kö- 
niglich Norwegischen Marinemuseum in Hor- 
ten eine große Sonderausstellung eröffnet. 
Für die Ausstellung wurde extra ein Modell der 
BLÜCHER und des Räumbootes R 17, das da- 
mals vor Horten versenkt wurde, im Maßstab 
1:100 in Deutschland aufgekauft. Peter De- 
witz sen. aus Augsburg hat bereits in den 
1970er-Jahren sieben Schiffsmodelle in Werft- 
modellqualität für das Deut- 
sche Museum in München ge- 
baut und wurde dafür mit 
der „Oskar-von-Miller-Plakette“ 
ausgezeichnet. Jetzt lieferte er 
dem Marinemuseum in Horten 
sein Modell der BLÜCHER mit 
der stattlichen Länge von 2,05 
Metern. Es gehört zu den zent- 
ralen Exponaten der Sonder- 
ausstellung, über die SCHIFF 
CLASSIC bei Gelegenheit be- 
JMH 
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nach dem Einfahren wird der Schwere Kreuzer BLÜCHER im April 1940 
in den Kampfeinsatz geschickt ... sein erster und letzter Einsatz. 


Foto: picture-alliance 


Kreuzer BERLIN und HAMBURG von 1903 
deklariert. Also war die massive Marineauf- 
rüstung schon lange vor ihrer internationalen 
Sanktionierung vom Juni 1935 im Gang. 

Mit dem Londoner Flottenvertrag zwi- 
schen den USA, Großbritannien und Frank- 
reich von 1936 wurde ein Baustopp für Schwe- 
re Kreuzer bis zum 1. Januar 1943 verfügt. Nur 
Deutschland erhielt das Recht zum Bau von 
drei weiteren Schiffen dieser Gattung. Auch 
der Sowjetunion wurde ein Sonderbonus ein- 
geräumt. Sie bekam freie Hand für die Ost- 
asienflotte und durfte sieben Kreuzern mit 
18-cm-Geschützen für die Ostsee bauen. 


Rüstungswettlauf 

Die Reichsregierung sah im beabsichtigten 
Bau der sowjetischen Kreuzer eine derart 
große Verschiebung des maritimen Gleichge- 
wichts, dass sie die Umbewaffnung aller 
Kreuzerneubauten befahl. Aus vier Drillings- 
türmen mit 15-cm-Geschützen wurden vier 
Zwillingstürme mit 20,3-cm-Geschützen. 

Die drei neuen Schweren Kreuzer mit Sta- 
pellaufjahr 1939 und den Baubezeichnungen 
„l“, „K“ und „L“ sind die PRINZ EUGEN, 
gebaut auf der Krupp Germaniawerft in 
Kiel, sowie die SEYDLITZ und die LÜT- 
ZOW, die bei der Deschimag in Bremen ge- 
baut wurden. Die LÜTZOW wurde 1940 an 
die Sowjetunion verkauft, wobei auch Waf- 
fenleiteinrichtungen eingeschlossen waren. 
Für SEYDLITZ befahl die Marineleitung 
1942 den Umbau zum Flugzeugträger, ob- 
wohl das Schiff als Schwerer Kreuzer bereits 
zu 95 Prozent fertiggestellt war. 

Nur der Schwere Kreuzer PRINZ EUGEN 
als „glückhaftes Schiff“ der Kriegsmarine 
wird den Zweiten Weltkrieg, 1945 noch ein- 
satzfähig, überstehen. Das Schicksal der 
BLÜCHER wird in der Sonderausstellung in 
Horten dokumentiert (siehe Kasten). Die 
ADMIRAL HIPPER endete am 3. Mai 1945 
als gesprengtes Wrack in einem Kieler Werft- 
dock, um nach dem Krieg von den Briten ab- 
gewrackt zu werden. L 
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Joseph Wieczorek als Bordfriseur auf dem „Prinzen“ 


„Ich denke noch 
oft an dieses Schiff!“ 


SCHIFF CLASSIC sprach mit Joseph 


Wieczorek, einem ehemaligen 


deutschen Matrosen, der 1946 zum 
„beschäftigten Feindpersonal“ an 
Bord der PRINZ EUGEN gehörte. 


Wie erlebte der Bordfriseur die 
Überführungsfahrt in die USA? 


Von Stephan-Thomas Klose 


Foto: Sammlung Stephan-Thomas Klose 


Dienst als Bordfriseur auf einem Kriegs- 

schiff - wie hat man sich das vorzustellen? 
Joseph Wieczorek: Über den Bordlaut- 
sprecher, die „Quarkschachtel”, wurde 
angekündigt, wenn das Friseur-Schapp 
geöffnet wurde. Dann kamen die Kame- 
raden der Freiwache zum Haareschnei- 
den. Es gab allerdings nur den militäri- 
schen Einheitsschnitt. Ein sauberer Haar- 
schnitt war wichtig. Sonst konnte es 
einem passieren, dass bei der Urlaubs- 
musterung der Urlaubsschein kassiert 
wurde. Das habe ich selbst mal erlebt — 
ausgerechnet als Friseur! 


Im Mai 1945 lag die PRINZ EUGEN in Ko- 
penhagen. Wie erlebten Sie das Kriegsende 
an Bord? 
Das war eine Zeit großer Ungewissheiten 
und jeder stellte sich die Frage: Was wird 


IM GESPRÄCH: Der Autor lässt sich von 
Joseph Wieczorek an einem Modell des 
Kreuzers dessen Station zeigen. 
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nun aus uns? Wird das Schiff gesprengt? 
Oder führt uns ein letzter Einsatz noch 
einmal nach Osten? Am 7. Mai sind wir 
schließlich alle an Deck angetreten, 1400 
Mann, und die Flagge wurde eingeholt. 
Das war der traurigste Moment über- 
haupt. Am Nachmittag kam dann ein 
englischer Admiral an Bord. Im Geleit 
englischer Kreuzer und Zerstörer kehrten 
wir am 26. Mai nach Wilhelmshaven zu- 
rück. Anfang Juni verließen zwei Drittel 
der Besatzung das Schiff. Ich kam aus 
Schlesien, konnte also nicht nach Hause 
und musste an Bord bleiben. Bis zum En- 
de des Jahres 1945 lag unser Schiff in Wil- 
helmshaven. 


Wann kamen die ersten Amerikaner an 
Bord? 


Das war im Dezember 1945. Ich kann 
mich noch erinnern, dass ich während ei- 
niger Urlaubstage im Dezember einen 
Weihnachtsbaum besorgt hatte, den ich 
an Bord bringen wollte. Und ich kam mit 
einem Kameraden nach Wilhelmshaven 
zurück, da war das Schiff weg! Am 
14. Dezember war die PRINZ EUGEN 
nach Bremerhaven überführt worden und 
lag jetzt an der Columbus-Kaje. Das hatte 
ich gar nicht mitgekriegt. Rund 40 ameri- 
kanische Offiziere, Unteroffiziere und 
Mannschaften waren inzwischen an Bord 
gekommen. 


ZUR PERSON Jahrgang '22 


BORDFRISEUR UND TORPEDO- 
LEITER: Der Matrosenobergefreite 
Joseph Wieczorek war von 1943 
bis 1946 Besatzungsangehöriger 
der PRINZ EUGEN. Als „beschäftig- 
tes Feindpersonal“ fuhr er auf der 
„Kriegsbeute“ mit nach Amerika. 
Foto: Sammlung Stephan-Thomas Klose 
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Waren Sie jetzt Kriegsgefangene an Bord 
Ihres eigenen Schiffes? 


Nein. Wir hatten den Status „beschäftig- 
tes Feindpersonal“, durften an Land und 
trugen auch unsere Uniformen weiter — 
lediglich die Vögel, wie wir die NS-Ho- 
heitsabzeichen nannten, hatten wir abge- 
trennt. Auch unser Kommandant, Kapi- 
tän zur See Reinicke, war noch da. Aber 
es gab jetzt auch einen amerikanischen 
Kommandanten, Captain Graubart. Er 
war Deutsch-Amerikaner und hatte wohl 
auch in Dresden studiert. Jedenfalls 
sprach er gut Deutsch und hatte großes 
Verständnis für die deutsche Besatzung. 


Also standen Sie im Dienst der Amerikaner? 


Sozusagen. Unser Kreuzer wurde am 
5. Januar 1946 als „USS IX 300 PRINZ EU- 
GEN“ ein Schiff der US-amerikanischen 
Flotte und es wurde feierlich die amerika- 
nische Flagge gesetzt. An Bord waren 27 
deutsche und acht amerikanische Offizie- 
re sowie 437 deutsche und 82 amerikani- 
sche Mannschaften und Unteroffiziere ge- 
meinsam zur Flaggenparade angetreten. 


Was hatten die Amerikaner mit dem deut- 
schen Kreuzer vor? 


Die Amerikaner wollten die deutsche An- 
triebs- und Waffentechnik testen und ha- 
ben uns später bei allerhand Übungen 
ganz schön in die Mangel genommen. 


Am 13. Januar begann die Überfahrt nach 
Amerika. Es war extrem stürmisch. Am 
23. Januar kam die amerikanische Ostküs- 
te in Sicht und wir liefen in den Hafen 
von Boston ein. Der Empfang durch die 
Hafenarbeiter war allerdings nicht beson- 
ders freundlich. Für die waren wir die 
verhassten „Heinis“ vom „Nazikreuzer“. 
Es gab auch keinen Landgang für uns, 
aber das Interesse der amerikanischen 
Öffentlichkeit war trotzdem groß. 


Ihr erster Eindruck von Amerika? 

Als wir in Boston anlegten, sah ich einen 
riesigen Parkplatz voller Autos und dach- 
te: Mann, haben die viele Autos! Jeder 
Werftarbeiter hatte offensichtlich sein ei- 
genes Auto - nicht wie bei uns nur ein 
Fahrrad. Und auf einmal wimmelte es 
von Menschen und der Parkplatz war 
leer. Das war so beeindruckend für mich, 
ich habe es bis heute nicht vergessen! 


Wie ging es dann weiter? 
Wir waren am 1. Februar wieder auf See 
und verlegten nach Philadelphia. Unter- 
wegs gab es noch große Schießübungen 
mit allen Kalibern bei Newport - zum al- 
lerletzten Mal kamen die Geschütze zum 
Einsatz. Sehr eindrucksvoll war dann das 
Einlaufen in die Delaware-Flussmündung. 
Am 3. Februar machte das Schiff in der 
Marinewerft von Philadelphia fest. Hier 
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war der Empfang ganz anders als in Bos- 
ton, denn es gab eine große deutsche Ge- 
meinde in Philadelphia, die uns schon er- 
wartete. Am Wochenende durfte das Schiff 
dann besichtigt werden. Tausende - vor al- 
lem Deutsche - kamen an Bord, um Neuig- 
keiten aus Deutschland zu erfahren. Es gab 
ja seit Jahren keine Verbindungen mehr zu 
Angehörigen und Freunden. Wir wurden 
beschenkt und dabei wurde manche dau- 
erhafte Freundschaft geschlossen. 


Wann haben Sie die PRINZ EUGEN schließ- 
lich verlassen? 


Ich bin am 25. Februar — einen Tag nach 
meinem 24. Geburtstag - mit 275 weiteren 
Kameraden ausgestiegen. Über New York 
und Le Havre ging’s zurück in die Hei- 
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FRISEUR-SCHAPP: Für die 1400 Besatzungs- 
angehörigen gab es nur eine Frisur — den mili- 
tärischen Einheitsschnitt. Hinten rechts: Jo- 


seph Wieczorek. Foto: Sammlung Stephan-Thomas Klose 


WIE GEHT ES WEITER? Flüchtlings- 
frauen und der Kreuzer PRINZ 
EUGEN im Hafen von Kopenhagen 


im Frühjahr 1945. Foto: ullsteinbild 


mat. Durch mein Bulleye habe ich die 
Freiheitsstatue gesehen ... 


Was wurde aus dem „Prinzen“? 

Er fuhr Mitte März mit dem Rest der deut- 
schen Besatzung, überwiegend technisches 
Personal, durch den Panama-Kanal nach 
San Diego, Kalifornien. Dort ging der Rest 
der deutschen Besatzung am 1. Mai 1946 
von Bord und kehrte auch nach Deutsch- 
land zurück. Die PRINZ EUGEN wurde zu 
den Marshall-Inseln geschleppt und ging 
dort mit vielen anderen Schiffen nach meh- 
reren Atombombentests unter. Das habe ich 
aber erst viele Jahre später erfahren. 


Mit welchen Gefühlen denken Sie an die 

Zeit auf dem „Prinzen“ zurück? 
Mit sehr gemischten. In der Nachkriegszeit 
überwogen die eigenen Sorgen. Wir waren 
die Verlierer. Was sollte jetzt aus uns wer- 
den? Heute weiß ich, dass ich diesem 
glückhaften, stolzen und schönen Schiff 
mein Leben verdanke - wie Hunderte an- 
dere auch. Selbst wenn die letzten Monate 
an Bord bis zum Kriegsende sehr hart ge- 
wesen waren — tagelang kam man nicht aus 
dem Lederpäckchen, lebte in ständiger Ge- 
fahr, wie auf einem Pulverfass - ist die 
PRINZ EUGEN in den drei Jahren, die ich 
an Bord verbrachte, zu einer zweiten Hei- 
mat für mich geworden. Ich denke noch oft 
an dieses Schiff. Í 
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ADMIRALSKAJÜTE: 
Kapitän Martus mit jk 
geladenen Gästen in j 


Originaluniformen in 
lockerer Gesprächs- 
runde. 

Foto: Archiv Shtandart 
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MITTELDECK: | i A NVES 
Lagerraum für m \ Sa 
Getränke und 

Proviant sowie 
Aufenthaltsraum 

der Trainees. 
Foto: Rainer Herzberg 


unächst erscheint es ungewöhnlich, 
dass der Zar eines so riesigen Reiches, 
UNTER VOLLZEUG: Die Fregatte der schon mit dem Regieren alle Hän- 
SHTANDART: einst der Stolz des de voll zu tun hatte und sich dabei auch noch 


Zaren Peter l., heute ein gern gese- laufend gegen seine Widersacher, die Stre- 
hener Gast an den Küsten Europas. litzen, zur Wehr setzen musste, die Zeit ge- 
Foto: Archiv Shtandart funden hat, sich mit der Konstruktion und 


dem Bau eines Kriegsschiffes zu befassen. Die 
Frage, woher Peter I. die Fachkenntnisse zur 
Konstruktion eines solchen Projekts hatte, ist 
schnell geklärt. Die Oper „Zar und Zimmer- 
mann“ von Albert Lortzing fällt uns dabei 
ein, in der von einem russischen Zaren be- 
richtet wird, der inkognito auf einer hollän- 
dischen Werft als Schiffszimmermann eine 
Lehre absolvierte. 

Und tatsächlich, Peter I., der aufgrund 
seiner Körpergröße von 2,15 Metern „der 
Große” genannt wurde und fließend Hollän- 
disch sprach, genoss seine Ausbildung 1697 
zunächst in Zaandam und später in Amster- 
dam auf der Werft der Ostindischen Kompa- 
nie in Krummendijk bei Schiffsbaumeister 
Gerrit Claesz Pool. Dort war er maßgeblich 
am Bau der holländischen Fregatte „Peter 
und Paul“ beteiligt. Er galt schnell als geleh- 
{ : % ; riger und geschickter Schüler, sammelte um- 
SS; | hr Es N ann 2. 02 N), / E. fassendes Wissen zum Bau von Kriegs- 

po schiffen und erhielt von Pool ein 
glänzendes Zeugnis. So kam es, 
dass er sich nach seiner Rück- 
kehr sofort an den Aufbau ei- 
ner Flotte machte und die 
erste russische Marineba- 
sis in Taganrog gründete. 
Sein erstes Kriegsschiff der 
f neuen Ostseeflotte, die Fregatte SHTAN- 

/ DART (28 Kanonen), zeichnete und konstru- 

/ ierte er höchstpersönlich und er überwach- 
te auch den Bau auf der Olonetskaja-Werft 

am Fluss Swir. Die SHTANDART wurde zu 

seinem Flaggschiff und blieb bis 1719 in 

Dienst. Auf Befehl Peters I. lag sie noch bis 

1727 als Museumsschiff am Kronwerkkanal 

in St. Petersburg mit der Order: „Aufbewah- 

ren für alle Zeit!” Aufgrund mangelhafter 

Pflege verrottete das Schiff und zerbrach 

endlich bei dem Versuch, es an Land zu zie- 

hen. Daraufhin gab es einen Erlass, der Fol- 

gendes besagte: „Zum Gedenken seines Na- 

mens, von seiner Majestät Peter dem I. gege- 

ben, eine neue SHTANDART anzulegen und 

zu bauen.” 
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Genau 267 Jahre später machte der heu- 
tige Eigner und Kapitän Vladimir Martus 
seinen Traum wahr. Er wollte die SHTAN- 
DART wiederauferstehen lassen. Mithilfe ei- 
ner Gruppe von Enthusiasten aus St. Peters- 
burg wurde am Ufer der Newa genau dieses 
Schiff neu aufgelegt und als Jugendprojekt 
so originalgetreu wie möglich nachgebaut. 
Nur mit geringem Kapital ausgestattet, aber 
mit umso mehr Erfindungsreichtum und Im- 
provisationstalent, ging man 1994 an die 
Kiellegung, und genau fünf Jahre später war 
das Werk vollendet. 


? Der Bauplatz im Park 
N. ETUNN A Eine Werft gab es dort vor Ort nicht, so ent- 
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schied man sich für ein freies Gelände im 
Orlowski-Park. Während des Baus hielt man 
sich präzise an die Originalpläne Peters I. 
und verwendete Materialen, die weitgehend 
auch im 18. Jahrhundert verbaut wurden. 
Das Holz (Eiche und Lärche) gab es kosten- 
frei aus den Wäldern in der Nähe der Werft. 
Das Besondere daran: Es wurde nicht ein 
einziger Baum für den Bau gefällt. Nach ei- 
ner Absprache mit der örtlichen Forstver- 
waltung wurden ausschließlich in Sturm 
und Wind umgestürzte Bäume verwendet. 
In solchen Fällen informierte der Förster den 
Bautrupp und der machte sich dann auf den 
Weg, um das Material zu bergen. Dies spar- 
te nicht nur Kosten, sondern schonte auch 
die Natur. Unermüdlich arbeiteten im Laufe 
der Jahre mehr als 1000 freiwillige Helfer 
und 60 Jugendliche an diesem Projekt, die 
auf diesem Weg zu einer Ausbildung als 
Bootsbauer kamen und gleichzeitig viel über 
die Historie des russischen Schiffbaus lern- 
ten. Bei aller Bemühung, so nah wie möglich 
am Original der SHTANDART zu bauen, 
durfte nicht unbeachtet bleiben, dass ein Mi- 
nimum an moderner Technik installiert wer- 
den musste, um eine allgemeine Seezulas- 
sung zu bekommen und das Schiff wie ge- 
plant zur Ausbildung von Trainees und 
Seeleuten einsetzen zu können. Moderne 
Computer- und Navigationssysteme wur- 
den geschickt kaschiert in der Admiralskajü- 
te untergebracht. Auch eine Maschinenanla- 
ge musste installiert werden. 

Nach seiner Fertigstellung 1999 wurde 
das Schiff, noch an Land, auf seiner Werft 
vom Duke of York, Prinz Andrew, getauft 

und im Juni 2000 setzte die neue SHTAN- 
EN W Bei f ; a NE DART das erste Mal Segel. Inzwischen ist 
ONI A p à ; ma eS I SE s S | dieses Schiff ein viel bewunderter und gern 
i gesehener Gast auf internationalen Tall- 
Ships-Races, Hafentagen und maritimen 
Veranstaltungen. 

Umso mehr wird ein Törn mit der 
SHTANDART für den Autor zum großen Er- 
lebnis. Er beginnt im City Hafen in Hamburg 
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MITTELDECK: Schlafplatz der Trainees 
gematten, genau so wie vor 300 Jahren. 


am 22. November vergangenen Jahres, ei- 
nem Samstag. DieSHTANDART war Gastin 
der Stadt und läuft an diesem Tag elbabwärts 
durch den Nord-Ostsee-Kanal nach Lübeck. 
Sieben Besatzungsmitglieder unter Kapitän 
Vladimir Martus (46) machen sich um 5:30 
Uhr zum Ablegen bereit. Mit ablaufender Ti- 
de hofft man auf eine flotte Fahrt bis zur 
Schleuse Brunsbüttel. Nach der Sicherheits- 
belehrung um 5:45 Uhr werden die Wachen 
eingeteilt und um 6:25 Uhr kommt das Kom- 
mando: „Leinen los vorn und achtern.” Ge- 
mächlich driftet das schwere Schiff über Steu- 
erbord frei vom Steg und nimmt Fahrt auf 
Richtung Elbe. Wir laufen mit nur einer Ma- 
schine unter zusätzlich gesetzter Fock, Groß- 
und Besanbesegelung mit gut neun Knoten 
Richtung Cuxhaven, wobei allein der Tiden- 
schub mit 5,7 Knoten tüchtig nachhilft. 

Die Wacheinteilung: Je drei Wachen ha- 
ben jeweils vier Stunden Dienst, vier Stun- 


nd Seefahrtsschüler. In Hän- 
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Foto: Archiv Shtandart 


den Standby und vier Stunden wachfrei. Bei 
Segelmanövern sind natürlich bei einer so 
kleinen Crew „alle Mann an Deck!” 

Um 8:00 Uhr übernehme ich mit den bei- 
den Studentinnen Dania aus St. Petersburg 
und Irena aus der Ukraine die zweite Wache. 
Abwechselnd stehen wir für etwa eine Stun- 
de am Ruder, während die anderen beiden 
bei Bedarf Schoten durchsetzen, Segel schif- 
ten oder das Fahrwasser beobachten. Um 
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Ruder seines Schiffes. 


Foto: Archiv Shtandart 


ziemlich unaufgeregte Strecke liegen vor 
uns. Mit fünf Knoten am GPS läuft die 
SHTANDART wie auf Schienen. Ruderkor- 
rekturen sind kaum notwendig, der Wind 
weht mäßig aus Süd-West. 


Spannung im Kanal 

Ab 14:00 Uhr beginnt es zu regnen und je- 
der, der jetzt nicht gebraucht wird, verzieht 
sich nach unten in den Salon. Eine gute Ge- 
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Das ist wahrlich ein Traum für jeden Segler, auf einem 
historischen Schiff dieser Größe am Ruder zu stehen! 


l 


11:25 Uhr machen wir in der Schleuse Bruns- 
büttel fest, werden zügig abgefertigt und 
laufen bereits um 11:40 Uhr wieder aus in 
den Kanal. 90 Kilometer bis Kiel und eine 
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Planke um Planke. 
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DIE WERFT: Am Ufer der Newa, auf einer Wiese im Orlowski-Park, wächst die SHTANDART 


Foto: Archiv Shtandart 
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legenheit für einen kleinen Imbiss, beste- 
hend aus Melonen, Käse, Weißbrot, Ingwer- 
marmelade und Tee. Auch die diensthaben- 
de Wache wird damit versorgt. Kapitän 
Vladimir Martus macht seinen Rundgang, 
kontrolliert die Rudergänger, beobachtet 
Entgegenkommer oder Überholer und greift 
mit großer Ruhe und Umsicht ein, wenn die 
Verkehrslage eng wird. 

Mit ein paar Funksprüchen und eindeuti- 
gen Ruderkommandos klärt er die Situation, 
zum Beispiel in einem Moment, als uns ein 
Containerfrachter entgegenkommt, ein zwei- 
ter auf unserer Fahrwasserseite ein undurch- 
sichtiges Manöver fährt und wir dabei auch 
noch von einem Feederliner überholt wer- 
den. Dass das kritisch wird, istjedem an Bord 
klar, denn hier sind keine heurigen Hasen 
versammelt, sondern Leute, die alle mit Se- 
gelschiffen und ganz besonders der SHTAN- 
DART schon Erfahrung haben. Wir kommen 
knapp klar und bedenken den Kapitän auf 
der Brücke des Frachters mit diversen un- 
freundlichen Verwünschungen. Vladimir 
aber schmunzelt in sich hinein und steigt 
wieder runter in die Admiralskajüte, setzt 
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300 Jahren. 


sich vor seinen Computer und überlässt das 
Schiff der Crew, die sehr engagiert ihren Job 
macht. 


Auf dem Weg in die Nacht 


Unsere Standby-Segelwache verbringen wir 
trotz des Regens bis zum Einlaufen in die 
Schleuse in Kiel um 17:00 Uhr an Deck. Um 
diese Zeit ist es bereits dunkel und wir berei- 
ten uns auf die Seestrecke nach Lübeck vor. 
Die Wettervorhersage ist nicht sonderlich ro- 
sig: Windvorhersage sechs bis sieben Knoten 
aus Süd-West, in Böen mit acht Knoten, Tem- 


ORIGINALGETREU: Seilzug-Übersetzung zum Ruder wie vor 


Foto: Rainer Herzberg 


lenden Wind, die rauschenden Wellen und 
die knatternden Segel ist enorm. Tief taucht 
die SHTANDART in die See ein und die ge- 
waltigen Schaumberge werden über das 
Deck geblasen. Nun hat auch der Rudergän- 
ger alle Hände voll zu tun, um den Kurs zu 
halten. Nur mit dem Blick konzentriert auf 
den Garmin-Seekartenplotter gerichtet, fin- 
det man auf dem vorgegebenen und mar- 
kierten Kurs seinen Weg. Ein anstrengender 
Job, der volle Konzentration erfordert, aber 
nach einer kurzen Eingewöhnungsphase 
auch irren Spaß macht. Formel 1 auf dem 


Nachts bei solchem Wetter mit einem so starken Schiff in der 
Ostsee unterwegs ist ein Erlebnis der ganz besonderen Art. 
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peraturen um die plus drei Grad Celsius, Re- 
genschauer. Da gibt es ziemlich was auf die 
Mütze, und mit einem sportlichen Seegang 
ist ebenfalls zu rechnen. 

Als wir um 20:00 Uhr mit der Wache II un- 
seren Job übernehmen, heult der Wind schon 
gewaltig im Rigg. Wir müssen als Erstes un- 
sern Kurs ändern und mehr nach Südost 
absetzen. Das bedeutet auch stramme Segel- 
manöver, wobei wir alle Hände voll zu tun 
haben, um Fock, Groß und Besan neu durch- 
zusetzen und die Schoten zu belegen. Ein 
Kraft- und Balanceakt auf der stampfenden 
und rollenden Fregatte. 

Der Wind nimmt zu und damit auch die 
Wellenhöhe. Aus der Nacht sind zunächst 
nur die weißen Schaumkronen der heranrol- 
lenden Brecher zu sehen, bis sie im Bugbe- 
reich durch die rot-grünen Positionslampen 
gespenstisch illuminiert werden. Der Ge- 
räuschpegel durch den in den Wanten heu- 
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Wasser, fährt es mir durch den Kopf, und we- 
der die niedrigen Temperaturen, die durch 
den Windchill noch zusätzlich gesenkt wer- 
den, noch der peitschende Dauerregen kön- 
nen dieses Vergnügen mildern, die passende 
Bekleidung vorausgesetzt. 


Wachwechsel 

Schnell gewinnt man absolutes Vertrauen in 
die so solide und stark gebaute SHTAN- 
DART und wird auch ein bisschen zurück- 
versetzt in eine Zeit, in der mit solchen 
Schiffen fremde Länder erobert und See- 
schlachten geschlagen wurden. Captain Jack 
Sparrow auf seiner „Black Pearl“ muss so ge- 
fühlt haben. Vier Stunden stehen wir am Ru- 
der auf der Kampagne, durchgeschüttelt 
und dem Wetter und der See schutzlos aus- 
gesetzt. Vier Stunden, die sich gerade in den 
letzten 30 Minuten bis zur Wachablösung 
ziehen und ziehen. Nass, durchgefroren und 


ETWAS FÜR MUTIGE: Irena und Dania in den „Pferdchen“ an den 
Rahen in 30 Meter Höhe. 


Foto: Rainer Herzberg 


müde erwarten wir die Ablösung durch die 
Wache Nummer III, die nach und nach an 
Deck auftaucht, um das stampfende und rol- 
lende Schiff zu übernehmen. Auf der gesam- 
ten Strecke ist die Maschine Nummer eins 
mit halber Drehzahl gelaufen. Die Segel sind 
stehen geblieben, was uns nicht nur zusätz- 
lichen Vortrieb geliefert, sondern auch für ei- 
ne bessere Stabilität bei den Rollbewegun- 
gen gesorgt hat. 


Sonntag, 23. Januar 2014 

Wache Nummer II konnte durchschlafen bis 
um 7:00 Uhr. Nach dem Frühstück, um 8:00 
Uhr, sind wir wieder auf unserer Position am 
Ruder. Die Sicht ist gut, der Wind hat etwas 
nachgelassen, aber die Wellenlage ist durch- 
aus noch sehr spannend. Mit sieben Kno- 
ten laufen wir auf Kurs 190 Richtung Lübe- 
cker Bucht. Land ist so früh noch nicht in 
Sicht. In gleichmäßigem Rhythmus taucht 
die SHTANDART in die Wellen. Im Rick 
brummt der Wind wie eine Bassgeige, die 


TECHNISCHE DATEN Fregatte 


Schiffstyp Fregatte 
Heimathafen St. Petersburg 
Reeder Projekt SHTANDART 
Stapellauf 1999 
Länge 34,5 m 
Breite 6,90 m 
Tiefgang 3,30 m 
Verdrängung 150t 
Besatzung 40 
Maschinen 2 x Volvo Penta TAMD 
Leistung 2x560 PS 
Anzahl Masten 3 
Segelfläche 620 m? 
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NICHTS FÜR JEDERMANN: Segeln im No- 
vember bei Kälte, Regen und Sturm. Autor 
Rainer Herzberg am Ruder. Foto: Sammlung Herzberg 


Segel rauschen und Gischt und Wellen schla- 
gen noch immer hoch über den Bug. Es ist 
kalt, aber die Sonne kommt gelegentlich am 
Horizont durch und lässt auf Wetterbesse- 
rung hoffen. 

Irgendwann stehe ich ganz allein am Ru- 
der. Irena und Dania, die beiden Mädels mei- 
ner Wache, haben sich kurz auf einen Kaffee 
in den Salon verzogen. Irgendwie ist das ja 
ein Traum, eine so starke klassische Fregatte 
unter den Füßen zu haben und mit ihr die 
Wellen abzureiten. Es könnte noch Tage so 
gehen! Ganz zart taucht irgendwann Land 
als schmaler grauer Strich in der Ferne auf — 
die Lübecker Bucht. Travemünde passieren 
wir um 11:50 Uhr. Die Uferpromenade ist ge- 
säumt mit unzähligen Touristen, die uns zu- 
winken und unser schönes Schiff fotografie- 
ren. Nun steht Bootsmann Livey am Ruder, 
ein Engländer, der schon jahrelang Dienst 
auf der STHANDART tut. Livey könnte 
leicht einem alten Seeräuberfilm entsprun- 
gen sein. Über und über tätowiert, mit Rin- 
gen im Ohr und unbändiger Kraft gesegnet. 
Ein Mensch, der wirklich das Schiff wie sei- 
ne Westentasche kennt, immer ein Lächeln 


SCHIFFClassic 2/2015 


HÄLT ETWAS AUS: Es darf sportlich 
zur Sache gehen. Hier fühlen sich 
Schiff und Crew in ihrem Element. 
Foto: Archiv Shtandart 


im Gesicht hat und zu jeder Zeit genau weiß, 
was zu tun ist. Wir genießen die Fahrt die 
stille und so romantische Trave hinunter 
nach Lübeck, und als die Klappbrücke zur 
Einfahrt in den Hafenkanal in Sicht kommt, 
öffnet sie sich wie von Geisterhand und wir 
können ohne Verzögerung unseren Liege- 
platz an der Falkenstraße ansteuern. Die al- 
ten Segler und klassischen Schiffe rechts und 


MÄDEL-POWER: 
Die Studentinnen 
Irena und Dania 
holen die Schoten 
dicht. Ein Kraftakt, 
der die beiden kaum 
zu fordern scheint. 
Foto: Rainer Herzberg 


links am Kai begrüßen uns mit dreimaligem 
Hornsignal. Als wir unseren Liegeplatz er- 
reichen, kommt die Stunde von Vladimir. 
Nur mit den beiden Maschinen dreht er die 


SHTANDART zur Bewunderung der vielen 
„Sehleute”“ auf allerengstem Raum. Sanft 
nimmt sie Kontakt zur Mauer auf, und als 
die Leinen übergebracht sind und die 
SHTANDART festgemacht hat, nimmt der 
Beifall kein Ende. Kapitän Vladimir Martus 
und seine super sortierte Crew haben ihr 
schönes historisches Schiff sicher von Ham- 
burg nach Lübeck gefahren. 

Wer nun Interesse hat, auch einmal eine 
der vielen Reisen, die für 2015 geplant sind, 
mitzuerleben, oder wer als Trainee die klas- 
sische Seefahrt hautnah erlernen möchte, ist 
auf derSHTANDART goldrichtig. Hier wird 
ganz besonderer Wert auf die Förderung von 
Teamgeist, die Vermittlung und den Ausbau 
von Führungsqualitäten und das Knüpfen 
von internationalen Kontakten gelegt. Eine 
TJraumerfahrung und auch ein kleines Aben- 
teuer. Auf der Website www.shtandart.ru/de 
werden alle Fragen beantwortet. L 
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KSR naient Hellmuth von Mücke 


Vom Volksh elden 
zun ı Staatsfeind 
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Mit dem Namen Hellmuth N Ak N | 
von Mücke ist vor allem N i SUb ai 
die abenteuerliche Odys- SE A pia e 
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Besatzung in den Jahren 
1914/15 verbunden. Doch E li 
sein Leben blieb auch Lu 
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HELLMUTH VON MÜCKE kommt im 
Herbst 1913 als Navigationsoffizier 
an Bord des Kleinen Kreuzers SMS 
EMDEN und rückt am 2. Juni 1914 
zum Ersten Offizier auf. 

Foto: Sammlung Stephan-Thomas Klose 
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S.M.S.;Emden” 


karte mit dem Bild des Kommandanten. 


urch den Spielfilm „Die Männer der 
D EMDEN“ (SCHIFF Classic 1/2013) ist 

die Geschichte des kleinen Kreuzers 
SMS EMDEN und seiner Besatzung, aber vor 
allem auch der Name des ersten Offiziers 
Hellmuth von Mücke wieder stärker ins öf- 
fentliche Bewusstsein gerückt. Gleich zwei- 
mal wurde dieses Jahr in Vorträgen in Mainz 
und Wilhelmshaven an das bewegte Leben 
des kaiserlichen Marineoffiziers erinnert. Die 
abenteuerliche Heimkehr eines Teils der 
EMDEN-Besatzung aus dem Indischen Oze- 
an nach Deutschland vom November 1914 
bis zum Juni 1915 unter seinem Kommando 
machte ihn zu einem der bekanntesten deut- 
schen Seeoffiziere des Ersten Weltkriegs. Tat- 
sächlich war von Mücke Zeit seines Lebens 
ein wagemutiger und kämpferischer Mann. 
Jenseits des Landungszug-Abenteuers ist 
heute allerdings nur noch wenig über ihn be- 
kannt. Hier sollen militärischer Werdegang 
sowie sein Leben nach dem Ersten Weltkrieg 
ausführlicher beschrieben werden. 


Planmäßige Marinelaufbahn 

Kurt Hellmuth von Mücke wurde am 25. Ju- 
ni 1881 im sächsischen Zwickau geboren. 
Sein Vater war Hauptmann in der königlich 
sächsischen Armee, starb aber an den Spät- 
folgen einer Verletzung aus dem Krieg 
1870/71, als Hellmuth von Mücke fünf Jah- 
re alt war. Die Vorfahren väterlicherseits — 
allesamt Offiziere oder Staatsbeamte - waren 
bereits 1806 in den Reichsadelsstand erho- 
ben worden. Nach „nicht gerade glücklicher 
Schulzeit” - so der Biograf - am humanisti- 
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KLEINER KREUZER EMDEN beim Durchfahren des Kaiser Wilhelm Kanals. Historische Post- 


Foto: Sammlung Jörg-M. Hormann 


schen Gymnasium Dresden entschied sich 
Hellmuth von Mücke für die Laufbahn eines 
Marineoffiziers. Und diese verlief zunächst 
planmäßig. 

Sein Diensteintritt als Seekadett der Kai- 
serlichen Marine in Kiel war am 7. April 
1900. Er wurde auf das Segelschulschiff 
CHARLOTTE, eine sogenannte „gedeckte 
Korvette”, kommandiert. Am 19. April 1901 
folgte die Beförderung zum Fähnrich zur 
See, danach kamen die Marineschule Kiel 
und ein erstes Bordkommando auf dem 
Linienschiff KAISER FRIEDRICH II. Am 
27. September 1903 wurde von Mücke 
zum Leutnant zur See befördert und als 
Wachoffizier auf den Kleinen Kreuzer 
SMS NYMPHE befohlen, der zu dieser 
Zeit Begleitkreuzer der Kaiserlichen 
Yacht SMY HOHENZOLLERN war. Am 
14. Juli 1905 kam mit der Beförderung 
zum Oberleutnant zur See bei der I. Torpe- 
dobootsabteilung in Kiel der erste Stern auf 
die Achselstücke. Am 20. April 1912 folgte 
mit der Beförderung zum Kapitänleutnant 
der zweite. Von Mücke wurde Kommandant 
des Flottillenführerbootes S 149 bei der 1. 
Torpedobootsflottille. Sein späteres Profil 
und seine Eigenwilligkeit lassen sich an ei- 
ner Beurteilung seines Vorgesetzten, Kapi- 
tän zu See von Restorff, aus dem Jahr 1910 
ablesen: „Hat seine Stellung als Flaggleut- 


FÄHNRICH ZUR SEE: Nach der Be- 
förderung am 19. April 1901 be- 
sucht Hellmuth von Mücke die Ma- 


rineschule in Kiel. Foto: Björn von Mücke 


nant der Flottille hervorragend ausgeführt. 
Strafe: August 1910: Strenger Verweis, weil 
Lt. v. Mücke einem älteren Offizier die schul- 
dige Achtung verweigert hat.” 

Im Herbst 1913 ließ sich von Mücke für ei- 
ne Auslandsverwendung in Übersee zum 
Ostasiengeschwader unter dem Kommando 
von Vizeademiral Maximilian Reichsgraf 
von Spee nach Tsingtau versetzen. Er kam 
als Navigationsoffizier auf den Kleinen 
Kreuzer SMS EMDEN. Am 2. Juni 1914 rück- 
te er zum Ersten Offizier auf. 


Die Geburt des Mythos 

Am 6. August 1914 verließ die EMDEN den 
Stützpunkt Tsingtau — für immer. In den 
folgenden drei Monaten wurde aus dem 
„Schwan des Ostens” der „Fliegende Hol- 
länder des Indischen Ozeans” - ein Geister- 
schiff, das überraschend auftauchte, zu- 
schlug und wieder verschwand. Die „Korsa- 
ren des Kaisers” stoppten während ihrer an 
ein Epos erinnernden Kaperfahrt über 30 000 


gen „Ayesha“-Mannschaft. Rechts von der Braut: Leutnant Eugen Gyssling. 


Seemeilen 30 Handels- und Passagierschiffe, 
von denen 15 britische Handelsschiffe mit 
über 70000 BRT versenkt wurden. Die EM- 
DEN wurde zum gefährlichsten und erfolg- 
reichsten deutschen Kaperkreuzer des Ers- 
ten Weltkriegs und zum vielleicht bekann- 
testen deutschen Kriegsschiff überhaupt -— 
der EMDEN-Mythos war geboren. 


In Gefangenschaft 

Ihr unvermeidliches Schicksal ereilte Schiff 
und Besatzung am 9. November 1914 vor 
den Kokosinseln — einem winzigen Flecken 
Erde zwischen Australien und Indien. Wäh- 
rend ein 50 Mann starkes Landungskorps 
unter dem Kommando Hellmuth von Mü- 
ckes eine Telegrafenstation auf der südlichen 
Direktionsinsel außer Gefecht setzen sollte, 
wurde die EMDEN von dem überlegenen 
australischen Kreuzer HMAS SYDNEY ge- 
stellt und völlig zusammengeschossen. 136 
Tote und 65 Verwundete waren die traurige 
Bilanz des letzten Gefechtes. Die 197 Überle- 
benden gingen mit ihrem Kommandanten 
Fregattenkapitän Karl von Müller in die Ge- 
fangenschaft nach Australien und Malta. Die 
Offiziere durften ihre Degen behalten, ein — 
wenn auch anachronistisches — Zeichen bri- 
tischen Respekts. Zurück blieb nur von Mü- 
ckes Landungszug, der jetzt auf seiner Insel 
festsaß. Vor die trostlose Alternative Helden- 
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tod auf der Insel oder Gefangenschaft ge- 
stellt, entschied sich von Mücke für einen 
dritten Weg: Er wollte sich mit seinen Män- 
nern nach Deutschland durchschlagen. Da- 
mit begann das zweite dramatische Kapitel 
der EMDEN-Geschichte, die Odyssee des 


Foto: Björn von Mücke 


niglich Sächsischen Militär-St.-Heinrichs-Or- 
dens IV. Klasse und dem Königlich Bayeri- 
schen Militärverdienstorden IV. Klasse mit 
Schwertern zurück. Die höchste preußische 
Tapferkeitsauszeichnung, den Pour le Meri- 
te, erhielt er - im Gegensatz zum Komman- 


„Sein Leben könnte aus der Feder eines Marineschriftstellers 
wie Alexander Kent oder Cecil Scott Forrester stammen.“ 


Andreas Hofer in seiner Biografie über Hellmuth von Mücke 
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von Mücke-Landungszuges vom November 
1914 bis zum Juni 1915. Die kühne Flucht mit 
dem morschen Schoner AYESHA nach Su- 
matra, die Fahrt ins Rote Meer, der Marsch 
durch die Arabische Wüste und die erfolgrei- 
che Heimkehr über Konstantinopel nach 
Deutschland - eine Strecke von rund 20000 
Kilometern - sind hinlänglich bekannt und 
dokumentiert. Anfang Juni 1915 überquer- 
ten von Mücke und seine Männer bei Kö- 
nigstein in Sachsen die deutsche Grenze. Von 
dort aus wurden die meisten dann nach Wil- 
helmshaven in Marsch gesetzt. 

Von Mücke kehrte, ausgezeichnet mit 
dem Eisernen Kreuz 2. Klasse (04.11.1914) 
und dem Eisernen Kreuz 1. Klasse 
(11.02.1915) sowie dem Ritterkreuz des Kö- 
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danten der EMDEN Karl von Müller - aller- 
dings nicht. Sein Sohn Björn von Mücke äu- 
ßerte dazu folgende Vermutung: „Mein 
Vater war ja Sachse und wurde gleich nach 
der Ankunft gebeten, beim sächsischen Kö- 
nig Friedrich August II. in Dresden Bericht 
zu erstatten. Wilhelm I. in Berlin war darü- 
ber sehr beleidigt, und das ist wahrschein- 
lich auch der Grund, warum mein Vater kei- 
nen ‚Pour le Mérite‘ bekommen hat.” 


Wieder auf den Kriegsschauplatz 
Die Rückkehr des EMDEN-Landungszuges 
war ein mediales Großereignis, wie man 
heute sagen würde, und wurde auch leidlich 
propagandistisch ausgeschlachtet. Aller- 
dings kam es bald zu Verstimmungen zwi- 
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schen dem Auswärtigen Amt und dem Ad- 
miralstab, weil von Mückes Schilderungen 
des Überfalls in der Arabischen Wüste bei 
Ras al Aswad den Emir von Mekka als Ver- 
antwortlichen ausmachten. Der Emir aber 
wurde als Verbündeter gegen die Alliierten 
gebraucht. Offiziell sollte daher von räuberi- 
schen Beduinen die Rede sein. Von Mücke 
blieb unbeirrt bei seiner Darstellung. Hofer 
zitiert ihn in seiner Biografie mit den zeitlo- 
sen Worten: „Wir Soldaten verstehen von 
Diplomatie selbstverständlich nichts, dürfen 
jedoch für deren Fehler unsere Knochen hin- 
halten.” Es wurde ihm dann auch prompt 
untersagt, die entsprechenden Passagen in 
den Kriegsausgaben seiner beiden im Herbst 
1915 verlegten Bücher EMDEN und AYE- 
SHA zu veröffentlichen. Die Bücher waren 
ungemein populär, erreichten noch im Krie- 
ge eine Auflage von mehreren Hunderttau- 
send und wurden in neun Fremdsprachen 
übersetzt. Am 3. August 1915 heiratete von 
Mücke seine Frau Carla. An der Hochzeit 
nahmen auch Angehörige des EMDEN-Lan- 
dungszuges teil, die sich für ihre Mützen 
Bänder mit der Aufschrift „SMS AYESHA” 
hatten sticken lassen. Mit Carla (Carry), die 
1894 in Amerika geboren worden war und 
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PRÄGEND: Der Überlebenskampf und die Notwendigkeiten des Zusammenhalts 
seiner Mannschaft in Extremsituationen prägen von Mücke. 


Foto: Berengar Pfahl Film 


früh ihre Eltern verlor, hatte er sechs 
Kinder: drei Söhne (Kurt Helmut 
1918, Dirk 1930, Björn 1938) und drei & 
Töchter (Ursula 1920, Ortrud 1922, 
Helga 1925). Von den Kindern lebt 
heute nur noch der bereits zitierte Björn von 
Mücke. Die Familie wohnte zunächst in Wil- 
helmshaven und seit 1919 in Potsdam. 

Im Juni 1915 erhielt von Mücke das Kom- 
mando über die 15. Torpedoboot-Halbflot- 
tille in Kiel. Doch schon im Februar 1916 
wurde er wieder auf den nahöstlichen 
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SEHENSWERT: Von 
Mückes Gewissensqua- 
len und die Bürde der 
Verantwortung für sei- 
ne Männer sind im Film 
imponierend darge- 
stellt. Foto: Berengar Pfahl Film 


Kriegsschauplatz kommandiert und Chef 
des Stabes der Euphrat-Flussabteilung in 
Syrien. Auftrag dieser Flussabteilung war 
es, den Euphrat schiffbar zu machen, um die 
6. Türkische Armee in Bagdad versorgen zu 
können. Auf dem Landwege von Konstanti- 
nopel waren die Nachschublinien unterbro- 
chen. Für einen leistungsfähigen Schlepper- 
verkehr musste das Fahrwasser vermessen 
und bezeichnet werden. Ferner waren Kar- 
ten zu erstellen und flachgehende Transport- 
schiffe zu besorgen. 

Björn von Mücke ist von den Berichten 
seines Vaters ein grausiges Detail noch in Er- 
innerung: „Bei der Vermessungsarbeit stör- 
ten die Massen von Leichen, die stromab- 
wärts trieben, und — wie man heute weiß — 
dem Genozid an den Armeniern zuzuschrei- 
ben waren. Nach Beschwerden bei türki- 
schen Stellen hörte das auf.” Die Arbeiten 
führten zum Erfolg, Bagdad konnte von den 
Türken gehalten werden. Im März 1917 über- 
nahm von Mücke dann das Kommando über 


die im Dezember 1916 gebildete Kaiserlich 
Deutsche Donau-Halbflottille. Das waren 
tatsächlich nur zwei bewaffnete Donau-Zug- 
dampfer des Bayerischen Lloyd, die den 
Schiffsdienst auf der Donau wiederherstel- 
len sollten. Dazu mussten rumänische Mi- 
nen geräumt und Sicherungseinsätze gefah- 
ren werden. Von Mücke fieberte jetzt häufig, 
vermutlich aufgrund einer nicht ausgeheil- 
ten Tropenkrankheit. Für ein Kommando an 
Bord war er vorerst nicht mehr geeignet. 


Vom Kaiser im Stich gelassen 

Im Frühjahr 1918 kehrte er zur Torpedo- 
boots-Division nach Wilhelmshaven zurück. 
Hier erlebte er den Ausbruch der Matrosen- 
revolte, die am 6. November 1918 begann. 
Von Mücke sammelte loyale Matrosen um 
sich und verlangte von den Soldatenräten 
die bedingungslose Wiederherstellung der 
militärischen Ordnung. Die Lage war ge- 
spannt. Am 9. November 1918 um 21:00 Uhr 
erreichte Wilhelmshaven die Meldung von 
der Abdankung des Kaisers. Von Mücke war 
schwer getroffen und zutiefst enttäuscht. 
Nur eine halbe Stunde später reichte er sein 
Abschiedsgesuch ein. Der Kaiser hatte alle 
Offiziere vom Fahneneid entbunden. Als 
überzeugter Monarchist fühlte sich von Mü- 
cke von seinem Kaiser im Stich gelassen. Er 
wurde offiziell als Korvettenkapitän von der 
Reichsmarine verabschiedet, hat diesen 


„Wir Soldaten verstehen von Diplomatie selbstverständlich nichts," 
dürfen jedoch für deren Fehler unsere Knochen hinhalten.“ 


Hellmuth von Mücke kommentiert 1915 den Versuch von höchster Stelle, inm den Mund zu verbieten 


Dienstgrad aber nie geführt. Er blieb immer 
bei seinem zuletzt in der Kaiserlichen Mari- 
ne geführten Dienstgrad Kapitänleutnant. 
Auch die von der preußischen Regierung 
1920 und später von allen anderen Landesre- 
gierungen erlassene Verfügung, überlebende 
Angehörige der EMDEN-Kriegsbesatzung 
dürften den Zusatz -EMDEN zum Familien- 
namen hinzufügen, nahm er nicht in An- 
spruch. Als er den Antrag dann im August 
1933 doch noch stellte, wurde er ihm durch 
das preußische Innenministerium verwehrt. 
Begründung: „Ihr gesamtes Verhalten in den 
letzten Jahren, insbesondere Ihr Verhalten 
gegenüber dem Herrn Reichskanzler Adolf 
Hitler und ihr Kampf gegen ihn, hat nichts 
mehr gemein mit der Gesinnung, die einst 
deutsche Offiziere und Mannschaften der 
EMDEN an den Tag gelegt haben. Die dama- 
ligen Verdienste, die Sie sich um das Vater- 
land erworben hatten, sind durch ihr späte- 
res Verhalten ausgelöscht. Diese Verdienste 
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Die Rückkehr der Emden-Mannschaft 
Kapitänleutnant Mücke begibt sich in Konstantinopel 
mit der Fahne der „Emden“ an's Land 
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AM ZIEL: Nach 20 000 Kilometern Odyssee 
erreicht der Landungszug der EMDEN Konstan- 
tinopel. Vorne geht von Mücke, hinten links 


Leutnan Gyssling. 


Foto: Sammlung Stephan-Thomas Klose 


sind trotzdem von der Regierung insofern 
berücksichtigt worden, als Sie vor der ansich 
verdienten Unterbringung im Konzentrati- 
onslager bewahrt geblieben sind.” 


Auf politischem Gegenkurs 
Was war in der Zwischenzeit geschehen? 
Wie hatte der Kriegs- und Volksheld von 


Mücke so in Ungnade fallen können? Daz 
zu ein Blick zurück in die 1920er-Jahre: ` 
Nach dem Krieg nutzte von Mücke, 
seine hohe Bekanntheit und Populari- 
tät: Er wurde politisch aktiv. „Mein ` 
Vater wollte nicht passiv sein, als es 
darum ging, Deutschland nach der 
Niederlage neu zu gestalten“, er- 
innert sich Björn von Mücke. 
Sein Vater sei von seinen Erfah- 
rungen an Bord der AYESHA 
sowie beim Marsch durch die 


MIT SPANIER: Auf diesem 
Foto von 1915 trägt Kapi- 
tänleutnant von Mücke den 
sogenannten Spanier, ein 
schweres Cape, das nicht 
nur dekorativ war, sondern 
auch vor Kälte und Nässe 
schützte. 

Foto: Archiv Björn von Mücke 
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PRIVATLEBEN: Von Mücke mit seiner Frau Carla und den Söhnen Björn und Dirk im Sommer 1942 in Ahrensburg. 


Arabische Wüste zutiefst geprägt worden. In 
diesen Extremsituationen hatte er erlebt, 
dass die Klassenunterschiede bedeutungslos 
wurden und nur noch die Gemeinschaft 
zählte. Konsequent setzte er sich für eine na- 
tionale Sammlungsbewegung aller Bevölke- 
rungsschichten ein und trat der Deutschna- 
tionalen Volkspartei bei, von der er sich aber 
bereits 1919 wieder trennte. Er gründete den 
Mücke-Bund, eine Jugendgemeinschaft so- 
zialistisch-völkischer Prägung. Um den Le- 
bensunterhalt der Familie zu sichern, begann 
von Mücke im Frühjahr 1919 damit, über sei- 
ne Kriegserlebnisse Vorträge zu halten. Er 
sprach stets vor vollen Sälen und wurde von 
deutsch-amerikanischen Kreisen zweimal zu 
ausgedehnten Vortragsreisen durch die USA 
eingeladen (1922/23, 1923/24). Von Mücke 
sprach in Chicago, Detroit und New York 
und wurde überall begeistert aufgenommen. 
Der anfängliche Protest einiger Zeitungen 
gegen die Auftritte des „deutschen Seepira- 
ten” verklang rasch. 


Erst dafür, dann dagegen 

Politisch hatte sich von Mücke derweil der 
Deutschen Arbeiterpartei (DAP) Anton 
Drexlers angenähert, die die Arbeiterschaft 
für einen nationalen Sozialismus gewinnen 
wollte. Seine Positionen eines völkischen So- 
zialismus glaubte er am ehesten mit der DAP 


realisieren zu können. Das blieb auch so, als 
aus der DAP die NSDAP und Adolf Hitler 
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zum Vorsitzenden gewählt wurde. Zu Be- 
ginn des Jahres 1922 verlegte von Mücke den 
Familienwohnsitz nach Dresden, um hier die 
NSDAP-Ortsgruppe aufzubauen. Er setzte 
große Hoffnungen in die Person Hitlers als 
Symbolfigur aller nationalen Kräfte. Auch 
Hitler schätzte den populären Marineoffizier 
in seinen Reihen. Doch der nationalrevolu- 
tionäre, sozialistische Kurs, den von Mücke 
in seinen zahlreichen Zeitungsartikeln und 
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„Verloren ist nur, 
wer sich selbst aufgibt.“ 


Hellmuth von Mücke im Vorwort zu seinem 
Bestseller AYESHA von 1915 
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Vorträgen einschlug, entfremdete ihn Hitler 
immer mehr. 

1927 zog Hellmuth von Mücke als Abge- 
ordneter der NSDAP in den sächsischen 
Landtag ein. In dieser Zeit kam es zu meh- 
reren persönlichen Aussprachen zwischen 
Hitler und von Mücke in Dresden, doch der 
Konflikt zeichnete sich immer deutlicher ab. 
Zum offenen Bruch kam es nach der sächsi- 
schen Landtagswahl am 12. Mai 1929. Die 
fünf Abgeordneten der NSDAP bildeten im 
sächsischen Landtag das Zünglein an der 
Waage. Die Koalitionsverhandlungen zogen 
sich über Monate hin. In dieser Lage richtete 


Foto: Björn von Mücke 


von Mücke zur Bildung einer gemeinsamen 
Regierung und mit Unterstützung Hitlers 
ein Bündnisangebot an Sozialdemokraten 
und Kommunisten. Als SPD und KPD das 
Angebot schließlich ablehnten, erklärte Hit- 
ler von Mückes Schritt postwendend zu ei- 
ner nicht geduldeten Privatmaßnahme. Der 
schwer in seiner Ehre getroffene von Mücke 
trat umgehend aus der NSDAP aus und leg- 
te sein Landtagsmandat nieder. Auch mit 
dem Angebot, sächsischer Innenminister zu 
werden, ließ er sich nicht mehr umstimmen. 
Fortan ging er in heftige Opposition zu Hitler 
und dessen „undeutschem Personenkult”. 


Als Staatsfeind kaltgestellt 

Noch im Jahr 1929 übersiedelte von Mücke 
mit seiner Familie in ein selbst entworfenes 
Haus in Nieblum auf Föhr. Als Publizist ver- 
suchte er weiterhin auf die Politik einzuwir- 
ken und machte Front gegen den National- 
sozialismus und das „Hitleraniertum” oder 
die „Hitlerei“. Das Reichsbanner Schwarz- 
Rot-Gold organisierte den Saalschutz für sei- 
ne Auftritte. Für die Nazis galt er jetzt als 
„Nationalbolschewik“ und nach der Macht- 
ergreifung 1933 als Staatsfeind. Er wurde 
umgehend mit Publikations- und Vortrags- 
verbot belegt, was für ihn einem Berufsver- 
bot gleichkam. Das Haus auf Föhr konnte 
er nicht mehr abbezahlen. Es musste 1934 
zwangsversteigert werden. Von Mücke zog 
nach Bad Schwartau, später nach Ahrens- 


burg in Schleswig-Holstein, und widmete 
sich Handbüchern über Deichbau und Küs- 
tenschutz. Sein Versuch, nach Chile zu emi- 
grieren, wurde mit der Begründung ab- 
gelehnt, sein Wirken im Ausland sei un- 
erwünscht. Die Ablehnung des bereits er- 
wähnten Antrages auf den Namenszusatz 
EMDEN zeigte von Mücke, was er zu erwar- 
ten hatte. 1937 kam er erstmals kurzzeitig in 
Gestapo-Haft. Am 9. Oktober 1939 wurde er 
erneut verhaftet und bis Weihnachten im KZ 
Fuhlsbüttel eingesperrt. Vermutlich durch 
das Einwirken von ehemaligen Offizierska- 
meraden kam er wieder frei. Seine Meldung 
zum Kampfeinsatz bei der Kriegsmarine 
wurde wegen politischer Unzuverlässigkeit 
abgelehnt. So erlebte von Mücke das Kriegs- 
ende kaltgestellt und zur Untätigkeit verur- 
teilt in seinem Haus in Ahrensburg, in das 
er ausgebombte Hamburger aufgenommen 
hatte. Sein ältester Sohn Hellmuth war 
1943 als Unteroffizier in Russland gefallen. 
Die älteste Tochter Ursula war bereits 1934 
verstorben. 


Erneut unter politischem Druck 

Nach 1945 wurde Hellmuth von Mücke als 
Verfolgter des Nazi-Regimes anerkannt. Eine 
Entschädigung erhielt er allerdings nicht zu- 
gesprochen. Er trat der Vereinigung der Ver- 
folgten des Naziregimes (VVN) bei, in der 
sich auch zahlreiche ehemalige kommunisti- 
sche Parteigänger organisierten. 1952 wurde 
er in der Parteileitung des Bundes der Deut- 
schen wieder politisch aktiv und verfasste 
Streitschriften gegen die Wiederaufrüstung 
Deutschlands. Er sah die Bevölkerung der 
Bundesrepublik und der DDR als „Kanonen- 
futter“ im Falle eines bewaffneten Konfliktes 
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VON MÜCKE 1956: Ein Disziplinarverfahren 
wegen verfassungsfeindlicher Bestrebungen 
sollte ihm die Pension eines Korvettenkapi- 
täns a. D. aberkennen. 


Foto: Björn von Mücke 
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zwischen den USA und der UdSSR und 
nahm damit Positionen der späteren Frie- 
densbewegung vorweg. Von Mücke radikal- 
pazifistische oder kommunistische Ansich- 
ten zu unterstellen, entspräche allerdings 
nicht dem Kern seiner Motive, sagt Björn von 
Mücke. Gleichwohl geriet Hellmuth von 
Mücke erneut unter heftigen politischen 
Druck. Anfang 1957 wurde er vom 6. Strafse- 
nat des Bundesgerichtes vorgeladen. Ein 
Disziplinarverfahren wegen verfassungs- 
feindlicher Bestrebungen und „Hetze gegen 
den Bundeskanzler” wurde eingeleitet, um 
ihm die Pension des Korvettenkapitäns a. D. 
abzuerkennen. Ferner wurde er verpflichtet, 
einen Psychiater zu konsultieren. Zu diesen 
Maßnahmen hatte nicht einmal das NS-Re- 
gime gegriffen. 

Vor diesem unwürdigen Schauspiel be- 
wahrte ihn ein überraschender Tod: Hell- 
muth von Mücke starb am 30. Juli 1957 im 
Alter von 76 Jahren an Herzversagen. Seine 
letzte Ruhestätte fand der Kapitänleutnant 
auf dem Friedhof in Ahrensburg. Der Le- 
bensweg dieses tapferen Seeoffiziers bezeu- 
ge beispielhaft das bittere und zwiespältige 
sowie tragische Schicksal des deutschen Vol- 
kes in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts, 
schreibt Andreas Hofer im Nachwort seiner 
Biografie. Dieser Feststellung sei der Wahl- 
spruch hinzugefügt, an dem Hellmuth von 
Mücke sein eigenes Handeln stets ausrichte- 
te und den er auch seinem Buch AYESHA vo- 
ranstellte: dass es „nicht darauf ankommt, 
welchen Posten man ausfüllt, auf den man 
vom Schicksal gestellt ist, sondern wie man 
den Posten ausfüllt, dass es ein unmöglich 
nicht gibt und verloren nur der ist, der sich 
selbst aufgibt“. L 


STEUERRAD DER AYESHA: Der jüngste 
Sohn Hellmuth von Mückes, Björn von Mü- 
cke, mit dem Steuerrad der AYESHA in sei- 
nem Haus in Oldenburg. Foto: Stephan-Thomas Klose 
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Unglücke im Einsatz - eine Bilanz 


Retter in Gefahr 


Vor 150 Jahren wurde die Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger (DGzRS) 
gegründet. Mehr als 81000 Menschen verdanken den Seenotrettern ihr Leben. Doch 
es gab auch einen Opfergang der unermüdlichen Helfer. Von UIf Kaack 


a ———— 
j 
f 
f 


j 


i 


MODIFIZIERT: 
Der Helgoländer 
Seenotkreuzer 
erhielt nach dem 
Unglück einen 
geschlossenen 
Fahrstand. 

Foto: Archiv DGZRS 
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HAVARIERT: 
Am Tag nach dem 
Unglück trieb die 
ADOLPH BERM-POHL 
ohne Besatzung in 
der Nordsee. 

Foto: Archiv DGZRS 


Indienststellung 1965 


DATEN Seenotkreuzer ADOLPH BERMPOHL 
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Bauwerft Abeking & Rasmussen, Lemwerder 
Länge 26,66 m 
Breite 5,60 m 
Tiefgang 1,62 m 
Geschwindigkeit 24 kn 


Maschinendaten 


3 x Mercedes-Benz-Dieselmotoren 


Maschinenleistung 


zusammen 2400 PS 


MODERN: In den 1960er- 


Jahren waren die ADOLPH 


BERMPOHL und ihre 


Schwesterschiffe die leis- 


tungsfähigsten Einheiten 


Tochterboot VEGESACK 
Länge 8,50 m 
Breite 2,45 m 

Tiefgang 0; 75 m 
Geschwindigkeit 10 kn 


der DGzRS. Foto: Archiv DGZRS 


Maschinendaten 


1 x Mercedes-Benz-Dieselmotor 


Maschinenleistung 105 PS 


intersturm im Februar 1967: Schon 

seit Tagen toben die Luftmassen 

aus Richtung Nordwest über der 
Nordsee. Es ereignen sich zahlreiche Seenot- 
fälle und auch im Binnenland sind starke 
Sturmschäden zu verzeichnen. Am 23. Febru- 
ar entwickelt sich das Wetterszenario zu ei- 
nem ausgewachsenen Orkan. Auf den ost- 
friesischen Inseln werden Windgeschwindig- 
keiten von bis zu 148 Stundenkilometern 
gemessen. 

Wie ein Bollwerk trotzt die Insel Helgo- 
land dem Inferno der Naturgewalten, in des- 
sen Südhafen die einsatzbereite ADOLPH 
BERMPOHL in höchster Alarmbereitschaft 
liegt. An Bord: Vormann Paul Denker, sein 
Stellvertreter Hans-Jürgen Kratschke sowie 
die Rettungsmänner Günter Kuchenbecker 
und Otto Schülke. Erst vor 16 Monaten ist 
dieser hochmoderne Seenotkreuzer in 
Dienst gestellt worden und seitdem auf dem 
roten Felsen im Herzen der Deutschen Bucht 
stationiert. 147 Menschen hat er in dieser 
kurzen Zeitspanne aus Seenot befreit und 
über 50 Schiffen Hilfe geleistet. 

Die ADOLPH BERMPOHL ist knapp 
27 Meter lang. Drei Dieselmotoren mit insge- 
samt 2400 PS ermöglichen eine Geschwin- 
digkeit von bis zu 24 Knoten. Die Maschi- 
nenleistung macht den Seenotkreuzer in 
Kombination mit seiner speziellen Rumpf- 
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form, die die Eigenschaften von Gleitern und 
Verdrängern vereinigt, nahezu unbegrenzt 
schwerwetterfähig und bietet seiner Besat- 
zung ein Höchstmaß an Sicherheit. In der 


Heckwanne führt er das Tochterboot VEGE- 
SACK, speziell für Flachwassereinsätze ge- 
eignet, mit. Ausgerüstet mit Feuerlöschein- 
richtungen, einem Bordhospital sowie leis- 
tungsfähigen Navigations- und Kom- 
munikationsanlagen, zählt die ADOLPH 
BERMPOHL damals weltweit zu den mo- 
dernsten maritimen Rettungseinheiten. 


Notruf! 

Um 14:40 Uhr empfangen die Seenotretter 
auf Helgoland eine Notmeldung des deut- 
schen Fischkutters J. C. WRIEDEN, der 45 


HINTERGRUND Organisiertes Seenotrettungswesen 


Mitte des 19. Jahrhunderts geraten vor den 
deutschen Nord- und Ostseeküsten zahlreiche 
Schiffe in Seenot. Mangelnde Organisation und 
Ausrüstung sowie die geltende Strandungsord- 
nung verhindern zu jener Zeit in den meisten 
Fällen wirksame Rettungsmaßnahmen für 
Schiffbrüchige. Nach der Strandung der Brigg 
ALLIANCE auf dem Borkum-Riff im September 
1860 fordert der Navigationslehrer Adolph 
Bermpohl in einem Appell an die deutsche Be- 
völkerung die Gründung eines organisierten 
Seenotrettungswerkes. Er findet Mitstreiter in 
dem Redakteur Dr. Arwed Emminghaus und 
dem Oberzollinspektor Georg Breusing. 1861 


GRÜNDERVÄTER: Adolph 

Bermpohl, Arwed Emming- 

‚, haus und Georg Breusing 

waren die Wegbereiter für 

ein einheitlich organisier- 

tes Seenotrettungswerk. 
Fotos: DGzZRS/Die Seenotretter 


wird in Emden der Verein zur Rettung Schiff- 
brüchiger an der ostfriesischen Küste gegrün- 
det. Noch im selben Jahr folgen weitere Bezirks- 
vereine in Hamburg und Bremerhaven. Am 
29. Mai 1865 schließen sich in Kiel die regio- 
nalen Vereine zur Deutschen Gesellschaft zur 
Rettung Schiffbrüchiger zusammen. Damit sind 
die Wegbereiter eines einheitlichen, unabhängi- 
gen deutschen Seenotrettungswesens am Ziel. 
Rettungsstationen an der Nord- und Ostsee- 
küste werden errichtet und mit einfachen Rake- 
ten-Leinenschießgeräten und offenen Ruder- 
booten ausgestattet. Sitz der Gesellschaft wird 
Bremen. Manuel Miserok 


Seemeilen nordwestlich der Insel schwere 
Seeschäden erlitten hat und, nur einge- 
schränkt manövrierfähig, dringend Hilfe be- 
nötigt. Sofort werden die Landverbindun- 
gen gelöst und der Seenotkreuzer nimmt 
Kurs auf den Havaristen. 45 Seemeilen in 
diesem Hexenkessel - ein Höllenritt zeichnet 
sich für die vier Retter ab! 

Während die Seenotretter gegen Sturm 
und Wellen ankämpfen, erreicht die Küs- 
tenfunkstelle Norddeich Radio um 16:14 
Uhr ein Notruf der BURGEMEESTER VAN 
KAMPEN. Der niederländische Kutter mit 
drei Fischern an Bord meldet einen schweren 
Wassereinbruch und bittet dringend um Hil- 
fe. Der Unfallort befindet sich acht Seemeilen 
nördlich von Helgoland, nicht weit von der 
derzeitigen Position der ADOLPH BERM- 
POHL entfernt. Vormann Denker nimmt 
über UKW-Sprechfunk Kontakt zu den Nie- 
derländern auf. Nur fetzenweise kommt das 
Gespräch zustande. Für Denker ist klar: Die 
Situation ist bitterernst! 

Mit Hans-Jürgen Kratschke berät er sich 
kurz, wie nun zu verfahren ist. Zwei Seenot- 
fälle in schwerem Orkan, sie haben die Qual 
der Wahl. Sie entscheiden sich für die BUR- 
GEMEESTER VAN KAMPEN, da deren 
Lage offensichtlich noch hoffnungsloser ist. 
Zudem liegen Informationen vor, dass be- 
reits andere Schiffe der bedrängten J. C. 
WRIEDEN zu Hilfe kommen. 


Im Hexenkessel 
Eine Stunde nach dem Notruf trifft der See- 


notkreuzer bei der havarierten BURGE- 
MEESTER VAN KAMPEN ein. Paul Denker 
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GESCHICHTE Ruderrettungsboote vor 150 Jahren 


In den Anfangsjahren der organisierten See- 
notrettung finden die Einsatzfahrten - in der 
historischen und literarischen Nachbetrach- 
tung vielfach als mutige Heldentaten romanti- 
siert - in der Tat unter strapaziösen, oftmals 
härtesten Bedingungen statt. Ein offenes, ge- 
gen Wind und Wetter weitgehend ungeschütz- 
tes Einsatzfahrzeug, das zunächst per Pferde- 
gespann auf einem schweren Transportwagen 
aus einem Bootsschuppen heraus und über 
den Strand in die Nähe der Unglücksstelle ge- 
zogen werden muss, weder Maschinenantrieb 
noch Funk- oder Radargerät besitzt, keinen 
leistungsfähigen Suchscheinwerfer hat und oh- 
ne Heizung oder sanitäre Anlagen auskommt: 
Willkommen im Zeitalter der Ruderrettungs- 
boote! Die Bergung der havarierten Schiffe und 
ihrer Güter ist kaum realisierbar und per Vor- 
schrift untersagt - alleiniges Ziel ist die Ret- 
tung von Menschenleben aus Seegefahr, und 
dies oftmals nur in unmittelbarer Sichtweite 
der Küste. Auch aus jener Zeit sind noch zahl- 
reiche Schiffsunglücke dokumentiert, bei de- 


hat die UKW-Signale des Sprechfunkgerätes 
eingepeilt, woraufhin das Fischereifahrzeug 
auf Anhieb zwischen den tosenden Wellen- 
bergen ausgemacht werden kann. Über Funk 
vereinbaren die beiden Schiffsführer an- 
schließend, dass die Fischer im Kielwasser 
der ADOLPH BERMPORHL in Richtung Hel- 
goland laufen sollen, um dort hoffentlich 
Schutz zu finden. Es gelingt jedoch nicht, 
den Kutter in der überaus schweren See auf 


Südkurs zu drehen. Auch ein Schleppmanö- 


m 


GEFAHRENVOLL: Rettungsmänner treiben in der kochenden See. 


Foto: Archiv DGZRS 


MIT VEREINTEN KRÄFTEN: Einsatz im Ru- 
derrettungsboot, hier nachgestellt von Mit- 
gliedern des Vereins Historische Seenotret- 
tung Horumersiel g.e.V. Foto: Manuel Miserok 


nen bereitstehende Rettungsboote aufgrund 
fehlender Alarmierungsmöglichkeiten, unüber- 
windbarer Eisbarrieren oder zu hoher Brandung 
nicht zum Einsatz gebracht werden können. 
Boote dieses Typs können in ihrem ursprüng- 
lichen oder originalgetreu restaurierten Zu- 
stand noch heute auf den Nordseeinseln Bor- 
kum und Norderney sowie in Harlesiel, Horu- 
mersiel, Bremerhaven und Wustrow besichtigt 
werden. Manuel Miserok 


ver ist unter den herrschenden Bedingungen 
unmöglich. 

Offensichtlich befinden sich die drei Nie- 
derländer zu diesem Zeitpunkt in einem 
fortgeschrittenen Zustand der physischen 
und psychischen Erschöpfung. Nein, es hilft 
nichts: Die Fischer müssen von Bord und der 
Kutter aufgegeben werden. Mit dem Seenot- 
kreuzer längsseits gehen ist bei diesem See- 
gang nicht möglich. Auch die Bergung der 
Männer mittels einer Leinenverbindung 
durch die drei Grad kalte Nordsee wird we- 
gen ihrer schlechten körperlichen Verfas- 
sung verworfen. Das Tochterboot muss rü- 
ber, so die Entscheidung. 

Die 8,50 Meter lange VEGESACK wird 
über das Rollensystem der Heckwanne 
durch das heruntergeklappte Achterschiff zu 
Wasser gelassen. Das robuste, hochgradig 
schwerwettertaugliche Tochterboot tanzt auf 
den Wellenbergen und nähert sich zielstre- 
big der BURGEMEESTER VAN KAMPEN. 
Um 17:58 Uhr werden die Fischer über UKW 
aufgefordert, sich klarzumachen und ihre 
Rettungswesten anzulegen. 


Geglückte Rettung 

Bis zu diesem Zeitpunkt können die Ereignis- 
se anhand des Tonbandprotokolls von Nord- 
deich Radio exakt rekonstruiert werden. Of- 
fenbar erfolgt die Übernahme der Niederlän- 
der auf das Tochterboot trotz des Orkans 
ohne Zwischenfälle. Um 18:19 Uhr meldet 
die ADOLPH BERMPOHL über Sprechfunk 
an Helgoland Radio, dass die Mannschaft 
vollständig geborgen werden konnte: „Posi- 
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Ze zu wi 


tion fünf Seemeilen nordnordöstlich von Hel- 
goland. Seenotfall BURGEMEESTER VAN 
KAMPEN wird aufgehoben.” Seenotkreuzer 
und Tochterboot laufen, da aufgrund des ho- 
hen Seegangs ein Aufholen der VEGESACK 
nicht möglich ist, getrennt den Helgoländer 
Hafen an. Eine halbe Stunde später sichtet 
der Leuchtturmwärter auf dem Oberland des 
roten Felsens für einen kurzen Moment die 
Positionslichter zweier Fahrzeuge in der 
Nordeinfahrt der Insel. 

Von diesem Moment an gibt es bis heute 
keine gesicherten Erkenntnisse über die dra- 
matischen Ereignisse, die sich nun ereignet 
haben müssen. Jeglicher Funkverkehr ist ab- 
gebrochen, die Sicht praktisch null, der See- 
notkreuzer und das Tochterboot sind spurlos 
verschwunden. Ab 19:27 Uhr rufen die Küs- 
tenfunkstellen ununterbrochen die ADOLPH 
BERMPOHL, ohne eine Antwort zu erhalten. 
Am darauffolgenden Tag wird die ADOLPH 


VERSENKT: Während des 
Seemine. 
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Zweiten Weltkriegs lief die AUGU 


BERMPOHL rund 13 Seemeilen südlich von 
Helgoland treibend von Marinefliegern der 
Bundeswehr gefunden, schwer beschädigt 
und mit laufenden, aber ausgekuppelten 
Motoren. Das Kletternetz zur Aufnahme von 
Schiffbrüchigen ist an der Bordwand ausge- 
bracht. Das Tochterboot VEGESACK wird 
24 Stunden später kieloben treibend gesich- 
tet. Von den vier Seenotrettern und den drei 
Fischern fehlt jede Spur. 


Geisterschiff 

Geborgen wird die ADOLPH BERMPOHL 
ausgerechnet von ihrem Schwesterschiff, der 
in Cuxhaven stationierten ARWED EM- 
MINGHAUS. Für ihren Vormann Rolf Hoff- 
mann der düsterste Einsatz seines Lebens. 
Wie ein Geisterschiff liegt der Seenotkreuzer 
in der nach wie vor aufgewühlten See vor 
ihm, als er seinen Seenotkreuzer langsam an 
den Havaristen heranmanövriert. Anrufe 


ELTHAU auf eine 
Foto: Archiv DGzRS 


Bi 


ST NEB 


an on 


SUPERLATIV: Heute liegt die HER- 

MANN MARWEDE auf Helgoland, 

weltweit der größte Seenotkreuzer. 
Foto: Manuel Miserok 


mit dem Funkgerät und dem Außenlaut- 
sprecher bleiben unbeantwortet. Aufbauten 
und Reling sind eingedrückt, die Scheiben 
zertrümmert, der Mast und die Antennen 
zerfetzt. Was tun in dieser Situation? Sprach- 
losigkeit bei der Besatzung, bis Steuermann 
Richard Hartmann schließlich drei knappe 
plattdeutsche Worte findet: „Ick mok dat!” 
In der aufsteilenden See manövriert Rolf 
Hoffmann die ARWED EMMINGHAUS an 


r 


„Wir können das, wir 
machen das!“ 
Wolfgang Gruben, Vormann der DGzRS-Station in 


L Neuharlingersiel i 


den Havaristen. Hartmann springt über und 
kappt sofort seine Sicherheitsleine, um nicht 
über Bord gerissen zu werden. Ein Himmel- 
fahrtskommando. Immer wieder muss er 
sich festhalten. Er brüllt durch die zerbro- 
chenen Fenster nach seinen Kollegen. Keine 
Antwort. Auf dem Achterdeck kämpft er 
sich durch die Fragmente des abgeknickten 
Mastes und gelangt in das Schiffsinnere. 
Hier ist es erst recht gespenstisch. Menschen- 
leer. Von unten dringt das Motorengeräusch 
des Diesels in den Aufbau. Ausgekuppelt 
und mit Leerlauf-Drehzahl. Es riecht übel 
nach Öl und Salzwasser. 

Die Befürchtung von Richard Hartmann, 
Verletzte oder Tote im Schiffsinneren zu fin- 
den, bewahrheitet sich nicht. Stattdessen 
mischt sich schwallendes Seewasser mit dem 
Inhalt aufgerissener Stores, den Resten von 
Erbsensuppe, zertrümmertem Geschirr und 
Ausrüstungsgegenständen. Bei Windstärke 
zehn stellt Hartmann unter Lebensgefahr 


vom Vorschiff der ADOLPH BERMPOHL 
aus eine Schleppverbindung her. Gemein- 
sam mit dem Büsumer Motorrettungsboot 
RICKMER BOCK nimmt die ARWED EM- 
MINGHAUDS den Havaristen auf den Haken 
und bugsiert ihn nach Cuxhaven. 


Turmhohe Grundsee 

Experten der zuständigen Behörden und der 
DGzRS rekonstruieren später anhand der 
vorliegenden Daten und der vorgefundenen 
Beschädigungen an der ADOLPH BERM- 
POHL und der VEGESACK den wahrschein- 
lichen Verlauf des Unfalls. Nach diesen Er- 
kenntnissen wird davon ausgegangen, dass 
während des Versuchs, die erschöpften und 
möglicherweise verletzten Fischer vom 
Tochterboot an den Seenotkreuzer zu über- 
geben, das tödliche Unglück geschah. Eine 
gigantische Grundsee muss die ADOLPH 
BERMPOHL in diesem Moment in einem 
Winkel von 90 Grad erfasst haben. Sie wird 
mit den Aufbauten auf die VEGESACK ge- 
drückt. Die gewaltige Wucht dieser See, so 
wird vermutet, können Retter und Gerettete 
regelrecht über Bord gewaschen haben. Ver- 
mutlich liegen die beiden Rettungseinheiten 
zu diesem Zeitpunkt direkt an der Kante des 
berüchtigten Sellebrunn-Riffs, das sich von 
der Helgoländer Düne aus vier Seemeilen 
nach Nordnordwest erstreckt. Hier entsteht 
durch den steil nach oben ansteigenden 
Meeresboden gerade bei Nordweststurm ei- 
ne gewaltige Brandung. Außerdem bemer- 
kenswert: Die Borduhren auf dem Seenot- 
kreuzer und dem Tochterboot blieben zur 
gleichen Zeit stehen! 

Für diesen Unfallhergang sprechen zum 
einen die festgestellten Ölverschmutzungen 
an der Innenseite der Bordwand im Maschi- 
nenraum, zum anderen die Verformungen 
an den Aufbauten von Seenotkreuzer und 
Tochterboot. Aufschlussreich ist außerdem 
die Auswertung des Echolots der ADOLPH 
BERMPOHL durch das Deutsche Hydrogra- 
fische Institut. Nach abnehmenden Wasser- 
tiefen bis zu 16 Metern gibt es für einen Zeit- 
raum von drei Minuten keine Lotanzeigen. 
Der Moment der Katastrophe? Nur bei rück- 
wärts arbeitenden Schrauben und starken 
Krängungen liefert das Gerät keine Daten. 
Anschließend werden Wassertiefen von bis 
zu 9,3 Metern bei einem Wasserstand von 3,5 
Metern angezeigt. In extremen Situationen, 
so ermittelt das Institut anhand des Lotstrei- 
fens, gibt es Wellenhöhen von bis zu zehn 
Metern. 

Erst nach Monaten gibt die Nordsee die 
sterblichen Überreste von drei Helgolän- 
der Seenotrettern wieder her. Hans-Jürgen 
Kratschke, den zweiten Vormann und Inha- 
ber des Kapitänspatents auf großer Fahrt, be- 
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GESCHICHTE Motorrettungsboote vor 100 Jahren 


Erste Erfahrungen mit den offenen Rettungs- 
booten bringen rasch die Erkenntnis, dass 
schwerer Sturm, Seegang und nicht zuletzt die 
Erschöpfung der Ruderer häufig zur Aufgabe 
bereits begonnener Rettungsversuche zwin- 
gen. Doch während sich zu Beginn des 
20. Jahrhunderts dampf- und dieselgetriebene 
Schiffe endgültig auf den Weltmeeren ausbrei- 
ten, tut sich die DGZRS schwer, hinsichtlich der 
technischen Ausrüstung ihrer Rettungsflotte 
mit der allgemeinen schiffbaulichen Entwick- 
lung Schritt zu halten. Zum Vergleich: Als die 
TITANIC 1911 vom Stapel läuft, liegt der erste 
erfolgreiche Rettungseinsatz eines deutschen 
Motorrettungsbootes gerade drei Monate zu- 
rück. Doch allmählich wächst die Anzahl der 
motorisierten Rettungseinheiten, die bald flä- 
chendeckend an den Küsten stationiert wer- 
den und zudem eine permanente Wachbereit- 
schaft auf den strategisch wichtigen Stationen 
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ermöglichen. Im Laufe des Zweiten Weltkrie- = x 


ges werden einige DGzRS-Boote eingezogen 
und zum Kriegseinsatz an der Kanalküste, in 
der Ägäis und im Schwarzen Meer abkomman- 
diert. Die an den deutschen Küsten verbliebe- 
nen Rettungsboote werden mit einem deutlich 
sichtbaren roten Kreuz gekennzeichnet und 
sind unter dem Schutz der Genfer Konvention 
im Sondereinsatz „für Freund und Feind“, 


oftmals für im Luftkampf über der See abge- - 


stürzte Flieger. Aus der Zeit der Motorrettungs- 
boote sind Museumsschiffe auf der Insel 
Langeoog sowie in Neuharlingersiel, Fedder- 
wardersiel, Bremerhaven, Büsum, Kiel und Wei- 
ßenhäuser Strand erhalten geblieben. 
Manuel Miserok 


hält sie für immer. Die besondere Tragik bei 
ihm: Der zweite Vormann hätte an diesem 
Tag abgelöst werden sollen. Da die Fähre 
nach Helgoland wegen des Sturms Verspä- 
tung hat, ist die ADOLPH BERMPOHL bei 
der Ankunft des Kollegen bereits im Einsatz. 
Ein Gedenkstein auf dem Friedhof der Na- 
menlosen auf der Helgoländer Düne hält die 
Erinnerung an die vier selbstlosen Seenotret- 
ter lebendig. Die DGzRS tauft vier Seenot- 
kreuzer auf ihre Namen. 


2001 verschrottet 

In den folgenden Wochen werden die 
ADOLPH BERMPOHL und die VEGESACK 
auf der Schweers-Werft in Bardenfleht an der 
Weser komplett wiederhergestellt. Der See- 
notkreuzer erhält außerdem einen geschlos- 
senen Aufbau über dem oberen Fahrstand. 
Bis 1979 fährt er von der Station Helgoland 
aus in den Einsatz, anschließend ist die 
ADOLPH BERMPOHL bis zu ihrer Außer- 
dienststellung im Mai 1989 auf der DGzRS- 
Station in List auf Sylt stationiert. Sie wird an 
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DIESEL UND HILFSBESEGELUNG: Die Mo- 
torrettungsboote erreichten Geschwindig- 
keiten von bis zu zehn Knoten. 

Foto: Sammlung Manuel Miserok 


den finnischen Seenotrettungsdienst Suomen 
Meripelastusseura (SMPS) verkauft und dort 
nach einem Umbau des oberen Fahrstandes 
unter dem Namen RUSSARÖ als Seenot- 
kreuzer in Betrieb genommen. Zuletzt dient 
er, bis zur Verschrottung im Jahre 2001, als 
Ausbildungs- und Trainingsschiff. Das Toch- 
terboot VEGESACK wird vom estnischen 
Seenotrettungsdienst weiter als PAAVO im 
küstennahen Bereich eingesetzt. 


Ruhmreiche Retter 

„Wir können das, wir machen das!“ „Wir 
sind keine Helden, wir sind Profis.“ Oder: 
„Wenn wir nicht kommen, kommt keiner 
mehr.” — Originalzitate von Rettungsmän- 
nern der DGzRS. Doch bei allen Rettungser- 
folgen in den 150 Jahren des deutschen ma- 
ritimen Rettungswesens und den in allen 
Epochen hohen Sicherheitsstandards bei den 
Seenotrettern waren immer wieder auch To- 
desfälle unter den uneigennützigen und frei- 
willigen Rettern zu beklagen. Von jenen 46 
Unglücksfällen ereigneten sich fünf auf den 
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ORGANISATION Seenotrettung in Deutschland 


Seit ihrer Gründung im Jahr 1865 ist die Deut- 
sche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger 
mit Sitz in Bremen zuständig für den maritimen 
Such- und Rettungsdienst in den deutschen 
Seegebieten in Nord- und Ostsee. Diese ho- 
heitliche Aufgabe wurde ihr von der Bundesre- 
publik übertragen und die DGZRS nimmt diese 


Rettungsstationen der Ostsee und 41 an der 
Nordseeküste. Nordsee ist Mordsee? 

Doch die ersten Unglücke, vier Jahre nach 
Gründung der DGzRS, passierten bei Übun- 
gen in der Ostsee: Der Seelotse Hans Jung- 
mann verunglückte am 9. Juni 1869, als das 
Ruderrettungsboot der Station Warnemün- 
de bei einer Trainingsfahrt kenterte. Am 
21. Oktober desselben Jahres wurden auf der 
Station Wustrow praktische Versuche mit 
dem sogenannten Perry’schen Monitorfloß 
durchgeführt. Im Verlauf der Erprobung ver- 
lor der Steuermann W. Koop sein Leben. Die 
Experimente mit dem Floß wurden darauf- 
hin eingestellt. 


Tödliche Unfälle 


Gerade mit den offenen und bei Sturm 
anfälligen Ruderrettungsbooten ereigneten 
sich bis 1937 insgesamt 25 tödliche Unfälle. 
Besonders betroffen waren die DGzRS- 
Stationen an Bord der staatlich betriebenen 
Feuerschiffe. Am 28. Oktober 1900 verloren 
gleich vier Männer der Besatzung von ELBE 
II im Einsatz für den gestrandeten Viermas- 
ter H. BISCHOFF ihr Leben. 


als gemeinnützige Organisation auf Basis der 
Freiwilligkeit wahr. Freiwillig ist auch die Finan- 
zierung des Rettungswerkes. Ihre humanitä- 
ren Aufgaben erfüllen die Rettungsfrauen und 
-männer ausschließlich mithilfe von Spenden 
und der Beiträge ihrer Fördermitglieder. Weite- 
re Infos und Kontakt: www.seenotretter.de 


Nur drei Jahre später forderte der Ret- 
tungsdienst in der Nordsee ein ähnlich 
schweres Opfer: Bei einem Rettungsversuch 
am 22. Februar 1903 ertrank die fünfköpfige 
Besatzung des Feuerschiffs AUSSEN-EIDER. 
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Herausforderungen, da das Einsatzgebiet 
nun auch weit in den Hochseebereich hi- 
neinragte. Und es gab neue Gefahren: Am 
28. November 1940 kehrte das größte und 
stärkste Motorrettungsboot der DGzRS 
HINDENBURG von der Station Borkum von 
einer Einsatzfahrt nicht wieder zurück. Die 
Ursache wurde nie geklärt, aber ein Minen- 
treffer erscheint bis heute als ein möglicher 
Grund. Sechs Männer starben. 

Am 23. Mai 1942 lief die in Cuxhaven sta- 
tionierte AUGUST NEBELTHAU auf eine 
Mine und sank nach schwerer Beschädigung. 
Dabei verlor Vormann Hans Hartmann aus 
Friedrichskoog sein Leben. Auf der Fahrt von 
der Station Ording nach Büsum explodierte 
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„Neben dem selbstlosen Einsatz der Retter beeindruckt mich, 
dass sich die DGzZRS ausschließlich aus Spenden finanziert.“ 


Horst Saade, ehrenamtlicher Mitarbeiter der DGZRS 
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Am 25. März 1911 starben drei Rettungsmän- 
ner, wiederum von der ELBE II, im Einsatz 
für den gestrandeten englischen Dampfer 
CHORLEY. Der Einsatz von gedeckten Mo- 
torrettungsbooten zu Anfang des 20. Jahr- 
hunderts brachte mehr Sicherheit für die 
Rettungsmänner. Doch wuchsen auch die 


STETS IN GEFAHR: Die ALFRIED 
KRUPP verunglückte in der Neu- 
jahrsnacht 1995 westlich von 
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am 20. November 1947 das Motorrettungs- 
boot HAMBURG infolge eines Kontaktes mit 
einer Treibmine im Fahrwasser der Süderhe- 
ver. Drei Seenotretter starben. 

Mit der Epoche der Seenotkreuzer wur- 
den die tödlichen Unfälle weniger, lassen 
sich aber auch in der Neuzeit nicht verhin- 


DATEN Seenotkreuzer ALFRIED KRUPP 


Borkum, zwei Besatzungsmitglie- Indienststellung 1988 
der starben. Foto: Archiv DGZRS Bauwerft Fr. Lürssen, Bremen-Vegesack 
Länge 27,50 m 
Breite 6,53 m 
Tiefgang 1,63 m 
Geschwindigkeit 23 kn 


Maschinendaten 


3 x MTU/MWM.-Dieselmotoren 


Maschinenleistung 


zusammen 3292 PS 


Tochterboot GLÜCK AUF 
Länge 8,18 m 
Breite 2,98 m 

Tiefgang 0,82 m 
Geschwindigkeit 17 kn 


Maschinendaten 


1 x BMW-Dieselmotor 


NACH DEM UNGLÜCK: Die ALFRIED KRUPP 
mit zertrümmertem Mast und eingedrückten 


Aufbauten. Foto: Archiv DGZRS 
dern. 17. April 1971, Rettungsstation List/ 
Sylt: Nach der gelungenen Bergung der 
Segelyacht BAGATELLE bricht während 
des Einschleppens in einer gewaltigen 
Grundsee die Schlepptrosse zwischen der 
Yacht und dem Seenotkreuzer H.-J. 
KRATSCHKE. Die Trosse schnellt mit unge- 
heurer Wucht zurück auf den offenen Fahr- 
stand, wo Vormann Max Carstensen am 
Steuer steht. Sie trifft ihn mit brachialer Ge- 
walt und verletzt ihn tödlich. 

Am 27. Februar 1990 ist die OTTO 
SCHÜLKE im Einsatz für den Inselversorger 
FLOTT und schleppt ihn in den Schutzhafen 
von Norddeich ein. Beim Manövrieren wird 
Rettungsmann Cassen Knigge vom Schlepp- 
haken des Seenotkreuzers am Kopf getroffen 
und kann auch durch einen unmittelbar 
nach dem Unfall eingetroffenen Notarzt 
nicht wiederbelebt werden. 


Katastrophe am Neujahrstag 

Der letzte schwere Unfall in der Flotte der 
Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiff- 
brüchiger ereignet sich in der Neujahrsnacht 
1995. Der auf Borkum stationierte Seenot- 
kreuzer ALFRIED KRUPP befindet sich auf 
der Rückfahrt von einem Einsatz. 

Es ist eine höllische Sturmflutnacht mit 
Windstärke elf. Die ALFRIED KRUPP befin- 
det sich auf der Rückfahrt nach Borkum, als 
sie 15 Seemeilen westlich von der Insel im 
Gebiet Hubertgatt von mächtigen Grund- 
seen erfasst wird. Der Seenotkreuzer ken- 
tert durch, dreht sich um seine Längsach- 
se. Der Meeresgrund knickt den Mast ab, 
Scheiben zerbrechen und Wasser dringt ein. 
Dadurch wird die Bordelektronik außer 
Gefecht gesetzt. Der mit doppelter Alu- 
Haut gebaute Rettungskreuzer dreht sich — 
schwer beschädigt - auf ebenen Kiel zurück. 
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GESCHICHTE Seenotkreuzer vor 50 Jahren 


Als zum 100. Jahrestag der DGzRS-Gründung 
im Jahr 1965 der Seenotkreuzer ARWED EM- 
MINGHAUS feierlich getauft wird (siehe Artikel 
in SCHIFF Classic 1/2015), ist das Konstruk- 
tionsprinzip der selbstaufrichtenden Spezial- 
schiffe mit turmartigem Aufbau und „hucke- 
pack“ mitgeführtem Tochterboot längst be- 
währt und weltweit beachtet. Als erster 
leistungsfähiger Seenotkreuzer, der bis in die 
Gegenwart das optische Erscheinungsbild die- 
ser Schiffe grundlegend prägt, gilt die 1957 in 
Dienst gestellte und 1985 ausgemusterte 
THEODOR HEUSS. Hinsichtlich des techni- 
schen Konzepts setzt diese erste Rettungs- 
kreuzer-Generation bereits Maßstäbe: Drei Mo- 
toren mit einer Gesamtleistung von 1400 PS 
sorgen für eine Fahrgeschwindigkeit von 20 
Knoten. Feuerlöschanlage, Rettungsfloß, Such- 
scheinwerfer und tragbares Leinenschießgerät 
gehören ebenso zur rettungsdienstlichen Aus- 
rüstung wie ein Lazarettraum und eine Bord- 
apotheke. Die modernen, vielseitig einsetzba- 
ren Rettungsboote werden technisch stetig 


Maschinist Theo Fischer, der sich im oberen 
Fahrstand befand, war über Bord gespült 
worden. 


Mann über Bord 

Mit einem Notfunkgerät setzen die Seenot- 
retter einen „Mayday, Mayday“-Ruf ab, der 
in den Niederlanden aufgefangen wird. 
Dann bricht der Kontakt zur Außenwelt ab - 
die Besatzung schießt rote Notsignale. Eine 
groß angelegte Suchaktion nach dem Ver- 
missten beginnt. Von Norderney und Helgo- 
land laufen die beiden Seenotkreuzer OTTO 
SCHÜLKE und WILHELM KAISEN aus. Ein 
Hubschrauber sichtet den Havaristen 
schließlich um 23:50 Uhr — 90 Minuten nach 
dem Verschwinden Theo Fischers. Vormann 
Gruben hält sich in der Mitte des Vorschiffs 
auf, um das Windenseil des Helikopters zu 
ergreifen. Doch alle Bergungsversuche schei- 
tern, das Schiff rollt mit bis zu 100 Grad 
Schlagseite bei Windstärke elf in der See. 
Beim Versuch, die relative Sicherheit des 


GETAUFT: Das Strandrettungsboot MAX 
CARSTENSEN wurde nach einem verunglück- 


ten Rettungsmann benannt. Foto: Archiv DGzRS 


weiterentwickelt. Heute wird bei allen Ret- 
tungskreuzer-Neubauten die bewährte Leicht- 
metallbauweise mit Aluminium als Schiffbau- 
material angewendet. Ausgemusterte Seenot- 
kreuzer-Veteranen sind als Museums-Schiffe 
in München, Speyer, Emden, Bremen, Bremer- 
haven und Burgstaaken auf Fehmarn zu be- 
sichtigen. Manuel Miserok 


ERFOLGSMODELL: Die THEODOR HEUSS 
erfuhr als seetüchtiger Rettungskreuzer- 
Prototyp weltweite Beachtung. 

Foto: Sammlung Manuel Miserok 


Deckshauses zu erreichen, wird der See- 
mann durch eine steile Sturzsee von Deck 
gewaschen und in die Tiefe gerissen. Sein 
Blinklicht an der Rettungsweste ist noch 
kurz zu sehen, dann verschwindet es in den 
Fluten. Zwei weitere Mitglieder der Besat- 
zung bleiben mit erheblichen Verletzungen 
an Bord zurück. 

Der Leichnam von Bernhard Gruben wird 
kurze Zeit später auf Juist angespült, die 
sterblichen Überreste von Theo Fischer gibt 
die See erst nach Monaten nahe Borkum zu- 
rück. Die DGzRS tauft 1997 zwei neue See- 
notkreuzer auf die Namen der beiden töd- 
lich verunglückten Seenotretter. 

Der Besatzung des Seenotkreuzers OTTO 
SCHÜLKE von der Station Norderney ge- 
lingt es, die havarierte ALFRIED KRUPP auf 
den Haken zu nehmen und ins niederländi- 
sche Eemshaven zu schleppen. Das schwer 
beschädigte Schiff wird repariert und um- 
gebaut. Es erhält einen geschlossenen oberen 
Fahrstand. Bis heute ist die ALFRIED 
KRUPP auf Borkum stationiert. 


Hoffnungsvolle Bilanz 

Bei aller Tragik ist vor allem ein positiver 
Trend auszumachen: In den ersten 50 Jahren 
nach der Gründung der DGzRS passierten 
zehn Unfälle mit insgesamt 20 toten Ret- 
tungsmännern. In den darauffolgenden 50 
Jahren — die Motorisierung in der DGzRS- 
Flotte wurde gerade vollzogen — waren es 
noch neun Unfälle mit 17 Todesfällen. Zwi- 
schen dem 100. und dem 150. Jahrestag wa- 
ren vier Unfälle mit insgesamt acht Todesop- 
fern zu beklagen. L 
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Ú JUGENDBILDNISSE: Der Autor als 
- Ausguck auf der offenen Brücke der 


‘Schulfregatte HIPPER (unten) und 
im blauen Arbeitsanzug, der ersten 
Ausstattung der Bundesmarine mit 
Wollmütze (links). 


Foto: Sammlung Kliem 
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NEUE REIHE 


Die Anfänge der Bundesmarine 


n fünf Monaten 
um die halbe Welt 


1962. Zwei Äquatorpassagen, Besucherandrang in südamerika- 
nischen Häfen, ein Sturm im Nordatlantik. Impressionen zwi- 
i schen Kalt und Heiß von einer Auslandsausbildungsreise in den 
j Anfangsjahren der Bundesmarine. Von Eberhard Kliem 


VERSORGUNG IN SEE: Die Schulfregatte 
GRAF SPEE-F 215, querab vom Schwester- 
schiff HIPPER-F 214. Foto: Sammlung Kliem 
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SEITENWECHSEL: Vom Pazifik in den Atlantik. Die beiden Schulfregatten laufen in eine der Schleusen des Panamakanals ein. 


ühsam pflügte unser Schiff durch 
M: sturmgepeitschten Atlantik. 

Längst war aus der stolzen Fregat- 
te ein bloßes Spielzeug der Wellen geworden. 
Die See zeigte uns hier ihre raue Seite, und 
dies, nachdem wir unsere abenteurliche Rei- 
se schon fast überstanden hatten ... 

Nach einem Ausspruch ihres ersten In- 
spekteurs, Vizeadmiral Friedrich Ruge, soll- 
ten die Seestreitkräfte der Bundesrepublik 
Deutschland „eine Marine mit eingeschränk- 
ten Aufgaben, aber mit einem uneinge- 
schränkten Horizont” sein. Die militärischen 
Aufgaben wurden durch die Einbindung der 
Bundeswehr und damit natürlich auch der 
Marine in das NATO-Bündnis vorgegeben. 
Das Selbstverständnis, die Kenntnisse und 
Fähigkeiten und die Berufsauffassung ihrer 
Offiziere, Unteroffiziere und Mannschaften 
waren aber eine Frage der Erziehung und 
Ausbildung - und das war eine nationale 
Aufgabe. Dabei lag natürlich ein besonderer 
Schwerpunkt auf der Heranbildung eines 
jungen und weltoffenen Offizierskorps. Die 
Bundesmarine nahm daher die lange und be- 
währte Tradition der Auslandsreisen mit 
Schulschiffen, auf denen die Offiziersanwär- 
ter eingeschifft waren, wieder auf. 
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WICHTIGES MANÖVER: Mann über Bord zur 
Übung. Immer wieder wird das Aussetzen 
und Bemannen des Kutters geübt. 


Foto: Sammlung Kliem 


Foto: Sammlung Kliem 


Bereits am 12. November 1956 liefen die 
Schulschiffe EIDER und TRAVE zur ersten 
Auslandsausbildungsreise (AAR) nach Den 
Helder und Portsmouth aus. In den folgen- 
den Jahren wurden weitere europäische Hä- 
fen einschließlich des Mittelmeeres angelau- 
fen und ab 1960 ging es über den Atlantik 
nach Nord- und Südamerika. Mittlerweile 
hatte die Bundesrepublik aus England aus 
dem dortigen Schiffsbestand die Fregatten 
HMS FLAMINGO und HMS ACTAEON er- 
worben und sie nach Umbau als Schulfregat- 
ten GRAF SPEE und HIPPER in Dienst ge- 
stellt. Diese beiden Schiffe führten nun in 
den folgenden Jahren - immer gemeinsam — 
insgesamt 25 Ausbildungsreisen mit Seeka- 
detten der Bundesmarine durch. 


Von A bis Z 

Die Marineoffizierscrew IV/61 - eingetreten 
am 4. April 1961 - schiffte sich am 2. Januar 
1962 in Kiel auf den beiden Fregatten ein. Die 
insgesamt 160 Kadetten wurden in zwei 
Gruppen geteilt. Die mit den Anfangsbuch- 
staben A bis M kamen auf die HIPPER, die 
von M bis Z auf die GRAF SPEE - mit ein 
paar unerfindlichen Ausnahmen. Dieses be- 
währte Ordnungsprinzip galt schon seit den 
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SONNENUNTERGANG: Hier im Pazifik. 
Manchmal kann auch militärische Seefahrt 
durchaus romantisch sein und des See- 
manns Herz anrühren! Foto: Sammlung Kliem 


schiffe gelassen zu werden. 
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NUMMERNWECHSEL: Auf See übernimmt GRAF SPEE die Führung von HIPPER. 
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ANSTURM: In Montevideo warten die Besucher darauf, auf die beiden deutschen Kriegs- 


Foto: Sammlung Kliem 


Foto: Sammlung Kliem 
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Zeiten der Kaiserlichen Marine - warum also 
etwas neues erfinden. Die Angehörigen der 
Kadetten erhielten ein dreiseitiges Papier, in 
dem die Ein- beziehungsweise Auslaufdaten 
der geplanten Hafenbesuche aufgeführt wa- 
ren, zudem Adresse und Postschlusszeiten, 
zu denen Post für die Besatzungsmitglieder 
an eine Kieler Adresse im Marinestützpunkt 
abgeliefert werden konnte. 

Weiterhin war eine Telefonnummer an- 
gegeben, die bei dringlichen Nachrichten 
angerufen werden konnte. Außerdem gab es 
den bemerkenswerten Hinweis, dass man 
den Matrosen keine Darlehen während der 
Reise gewähren wird — See-Kadetten sind 
wohl nicht kreditwürdig. 


Die Ausbildungsreise beginnt 
Am 5. Februar 1962 liefen beide Schiffe zur 
19. AAR rund um Südamerika aus, das Ein- 
laufen in Kiel war für den 22. Juni vorgese- 
hen. Die Reiseroute war außergewöhnlich 
und versprach ein unvergessliches Erlebnis. 
Bei knapp über fünf Grad Lufttemperatur 
verlassen wir Kiel. Der Marsch durch den 
Nordostseekanal, Ärmelkanal und Biskaya 
bis Cascais dauert gut zehn Tage. Und wäh- 
rend das Schiff uns fleißig hin und her schau- 
kelt, fährt unser Kreislauf bald Achterbahn. 
Denn mit jeder Seemeile brennt die Sonne 
kräftiger, was wir bereits beim Drei-Tage-Ab- 
stecher in die portugiesische Hauptstad Lis- 
sabon spüren. Als wir die Kapverdischen In- 
seln an der afrikanischen Westküste errei- 
chen, brüten wir schon bei 27 Grad. Der 
Winter in Deutschland scheint ewig her zu 
sein. Dann geht es ab Mindello/Porto Gran- 
de über den Südatlantik und am 24. Februar 
ist „Admiral Triton an Bord“, um seines Am- 


tes zu walten. Genau um 23:44 Uhr wird auf 
31 Grad und 08 Minuten West die Linie pas- 
siert und die Äquatortäuflinge haben nichts 
zu lachen. Dies gilt allerdings auch für den 
Rest, denn auf der anderen Seite des Südat- 
lantiks klettern die Temperaturen auf rund 
33 Grad - der „Matrosengrill” läuft auf Hoch- 
touren. Entlang der brasilianischen Küste 
schwitzen wir weiter bis Salvador/Bahia. 
Vom 1. bis 8. März ist Küstenfahrt mit Rio de 
Janeiro als Abstecher bis Montevideo in Uru- 
guay auf dem Programm. Weiter entlang der 
argentinischen Ostküste, wird am 27. März 
um 12:03 Uhr der südlichste Punkt der Aus- 
bildungsreise auf 55 Grad und 08 Minuten 
Süd sowie 66 Grad 32 Minuten West erreicht. 
Durch den Beagle-Kanal zur Magellan-Straße 
wechseln die Schulfregatten auf die Westsei- 
te des südamerikanischen Kontinents. Im 
chilenischen Valparaiso gibt es einmal wieder 
Ausgang bei einer Woche Liegezeit. 

Am 23. April feiert man das „Bergfest” 
der Ausbildungsreise und nähert sich der 
zweiten Äquatorpassage. Weiter geht die 
Reise entlang der Küsten Ecuadors und Ko- 
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u Seydisfjördur 


Ponta Delgada ® » 


California 
star 


Valparaiso 


SPEE nehmen am Unternehmen „California 
Star“, einer groß angelegten NATO-See- 
übung, teil. Am 1. Juni trennen sich die We- 
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„Eine Katze, die einen Kanarienvogel frisst, kann 
deswegen noch nicht singen. Teilnehmer an der 19. AAR sind 
deswegen noch keine Weltreisenden.“ 

Fregattenkapitän Ulrich Rehder, Kommandant der Schulfregatte HIPPER, am Ende der 


19 Auslandsausbildungsreise zu seinen Seekadetten 
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lumbiens in den Golf von Panama. Am 10. 
Mai beginnt die Fahrt durch den Panamaka- 
nal und die Karibik. Wieder im Atlantik, 
wird es ernst. Die HIPPER und die GRAF 
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ge der beiden Schulfregatten in Ponta Delga- 
da auf den portugiesischen Azoren. HIPPER 
marschiert mit Kurs auf die Südwestspitze 
Irlands durch die Irische See und Little 


Mindelo: 


Minch, an den Färöern vorbei nach Island. 
Nachdem sie sich mit der GRAF SPEE verei- 
nigt und von der ANGELN versorgt wurde, 
lief der Verband gemeinsam in das isländi- 
sche Seydisfjördur ein. 

Doch wer geglaubt hatte, nun sei fast al- 
les überstanden, irrte sich gewaltig. Der At- 
lantik begann mit Seegang sechs zu toben. 
Der Wind peitschte dabei bei einer Stärke 
von sieben das bisher brave Meer auf, das 
uns nun kräftig durchrüttelte. Die Böen 
fauchten dabei bis zu Stärke neun auf. 

Nach dem Marsch durch den Großen Belt 
und einem Zielschießen ausgangs des Klei- 
nen Belt ankert die Schulfregatte am 21. Juni 
vor Eckernförde. Die Besichtigung durch 
den Kommandeur des Zentralen Marine 
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GNADENLOSE HITZE: Ge- 
schützexerzieren in Sport- 
hose irgendwo in den Wei- 
ten des Pazifischen Ozeans. 
Foto: Sammlung Kliem 


ARKTISCHE KÄLTE: Die beiden Schul- 
fregatten laufen an der isländischen 
Küste bei unwirtlichem Wetter Rich- 


tung Seydisfjördur. 


Foto: Sammlung Kliem 


GESCHICHTE Schulfregatten Klasse 163 


Im November 1957 erwarb die Bundesrepublik 
Deutschland von Großbritannien sieben Fregat- 
ten für Ausbildungszwecke. Diese Schiffe waren 
zwischen 1939 und 1946 bei der Royal Navy in 
Dienst gestellt worden und alle bis auf eines im 
Zweiten Weltkrieg in Nordsee, Atlantik und Mit- 
telmeer im Einsatz gewesen. Die Bundesmari- 


ne benötigte damals dringend spezialisierte | 


moderne Schulschiffe für die anlaufende See- 
offiziersausbildung. Da das Erreichen genau de- 
finierter Personalstärken verbindlich zu be- 
stimmten Terminen zugesagt worden war und 
die entsprechenden Marineschulen bereits in 
der Aufstellung begriffen waren, handelte es 
sich um eine dringende und für die Marine vor- 
rangige Beschaffung. Der Antrag auf Beschaf- 
fung erging im Mai 1956. 

Zu diesem Zeitpunkt waren die Vorverhand- 
lungen mit der britischen Admiralität bereits ab- 
geschlossen, die Schiffe waren ausgewählt und 
auch schon durch eine Kommission begutach- 
tet worden. Die anzukaufenden Schiffe muss- 
ten sämtlich noch instandgesetzt, umgebaut 
und neu ausgerüstet werden; die ersten beiden 
Schiffe hätten ursprünglich bereits im Dezem- 
ber 1956 fahrbereit sein sollen. Letztlich verzö- 
gerte sich alles, der Ankauf wurde erst im No- 
vember 1957 abgewickelt, zwischen Oktober 
1958 und Mai 1959 wurden die Einheiten nach 
dem Umbau in Dienst gestellt und die Kosten 
für die Umbaumaßnahmen waren schließlich 
höher als erwartet. 

Benannt wurden die Schiffe, als „Klasse 
138“ bezeichnet, nach bedeutenden Persön- 


Kommandos, Flottillenadmiral v. Blanc, 
steht als letzter Akt der 19. Auslandsausbil- 
dungsreise vor dem Einlaufen in Kiel auf 
dem Programm. Danach, an diesem Don- 
nerstag um 17 Uhr, macht die HIPPER an der 
„Blücher Brücke“ fest. 

Die zweitägigen Aufenthalte waren zu- 
meist für Versorgungszwecke der mit einer 
großen Besatzung versehenen Schiffe ge- 
dacht. In fast allen Häfen wartete jedoch fast 
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IM REGENWALD: Die GRAF SPEE im Panamakanal vor der Kulisse der üppigen Vegetation. 


HIPPER IN CHILE: Während der 19. Ausl 


lichkeiten der deutschen Militärgeschichte vom 
17. Jahrhundert bis zum Ersten Weltkrieg. Es 
handelt sich um folgende Schiffe, F 212 GNEI- 
SENAU, F 213 SCHARNHORST, F 214 HIPPER, 
F 215 GRAF SPEE, F 216 SCHEER, F 217 RAU- 
LE und F 218 BROMMY. 

Die Schulfregatte F 214 HIPPER stellte die 
Royal Navy am 24.Juli 1946 als ACTAEON in 
Dienst. Im November 1957 von der Bundesre- 
publik angekauft und nach Grundüberholung 
und Umbau übernommen, wird sie am 10. Ja- 
nuar 1959 mit dem Namen HIPPER als Kadet- 
tenschulschiff für die Marineschule in Mürwik in 
Dienst gestellt. Benannt nach Admiral Franz Rit- 
ter von Hipper (1863-1932), Befehlshaber der 


immer ein umfangreiches und vielschichti- 
ges Besuchsprogramm. Gerade in den süd- 
amerikanischen Städten mit großen deut- 
schen Kolonien wurde der erste deutsche 
Kriegsschiffsbesuch nach dem Krieg mit Be- 
geisterung und hohen Erwartungen begrüßt. 
Schnell wurde den Seekadetten klar, dass ein 
Hafenbesuch bisweilen anstrengender ist als 
der sicherlich auch fordernde Ausbildungs- 
und Wachdienst während der Seefahrt. 


Foto: Sammlung Kliem 


andsausbildungsreise im Frühjahr und Sommer 
1962 ankert HIPPER vor einem chilenischen Hafen. 


Foto: Eberhard Kliem 


Aufklärungsstreitkräfte 1913 und Führer der 
Aufklärungsschiffe in der Seeschlacht am Ska- 
gerrak am 31. Mai und 1. Juni 1916. Am 31. 
Juli 1964 wird die HIPPER außer Dienst gestellt. 
Ein geplanter Umbau zum Flugsicherungsschiff 
wurde nicht realisiert. Im Oktober wird die Fre- 
gatte an eine private Firma verkauft und in der 
Folge abgewrackt. Ein Schicksal das allen Fre- 
gatten der Klasse 138 widerfährt. Die sieben 
Fregatten wurden zwischen 1964 und 1968 als 
Schulschiffe außer Dienst gestellt und in der 
Folge abgewrackt, zum Teil zuvor auch noch als 
Schulhulks (Hulk: fest verankertes Wohnschiff) 
oder Zielschiffe eingesetzt. 1990 kam es zur 
letzten Abwrackung,. Thomas Menzel 


Die zurückgelegte Distanz betrug 20800 
Seemeilen. Die mittlerweile zu Seekadetten 
beförderten Offiziersanwärter gingen nach 
dem Einlaufen in Kiel nun zu ihrem Offi- 
zierslehrgang an die Marineschule Mürwik. 


Glückliche Heimkehr 


„Man“ fühlte sich zweifelsohne als erfahre- 
ner Seefahrer. Hatte man doch die Äquator- 
taufe lebend überstanden , den Versuchun- 
gen des brasilianischen Karnevals halbwegs 
widerstanden, Kap Hoorn zwar nicht um- 
rundet, war aber bei der Durchfahrt durch 
die Magellanstraße dem berüchtigten Seege- 
biet doch recht nahe gekommen, war vom 
Atlantik in den Pazifik gewechselt, hatte den 
Panamakanal durchquert und vor Island ei- 
nen schlimmen Sturm abgeritten. 

Bei der Abschlussmusterung brachte der 
Kommandant der HIPPER „seine“ Kadetten 
schnell wieder auf den Boden der Realitäten 
zurück mit der schönen Bemerkung: „Eine 
Katze, die einen Kanarienvogel frisst, kann 
deswegen noch nicht singen. Teilnehmer an 
der 19. AAR sind deswegen noch keine Welt- 
reisenden.“ Í 
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SCHIFF & ZEIT | Neue Passagierschiffe nach dem Krieg 


REICHLICH PUBLIKUM AM ELBUFER: 
Die HANSEATIC kehrt am 10. August 
1958 von ihrer Jungfernreise nach 
Hamburg zurück. Foto: Archiv DSM 
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Die HANSEATIC zwischen Hamburg und New York 


Das Schiff der 
fi guten Laune 


F 1958: Cuxhaven ist der 
heimliche Heimathafen der 
Wia HANSEATIC. Dort beginnt 
N a Ba AS ihre Jungfernreise als sei- 
rare YO r. 6; nerzeit größtes deutsches 
Aalen i HIH An ug Passagierschiff nach dem 


Pe. mapa Daran Zusasaı e a jissa dn Zweiten Weltkrieg. Eine 


angejahrte „Dame“ 
nauseate u = neuen Look. 
: i Von Harald Focke 
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ERLEBNIS, ENTSPAN- 
NUNG, ERHOLUNG: 
Prospekt der HANSEA- = 
TIC im künstlerischen aM: 
Stil der 1960er-Jahre. o 3 r< 
Foto: Harald Focke HANSEATIC 
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C uxhaven, 21. Juli 1958: Am Steubenhöft 
liegt das Passagierschiff HANSEATIC 
der Hamburg-Atlantik-Linie bereit zur 
Jungfernreise nach New York. Das Cuxhave- 
ner Kurorchester und die „Bückeburger Jä- 
ger” sorgen für gute Stimmung bei den vie- 
len Schaulustigen. Aus den rot-schwarzen 
Schornsteinen mit den weißen Hanseaten- 
kreuzen steigt schwarzer Qualm, als die 
HANSEATIC ablegt. 500 Passagiere drängen 
sich an der Reling. Das Kommando hat Ka- 
pitän Paul Thormöhlen, den viele schon von 
der HOMELAND und der ITALIA kennen. 

Am Abend zuvor haben Tausende die 
Fahrt der HANSEATIC von der Hamburger 
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TECHNISCHE DATEN HANSEATIC 


Länge ü. a. 205,2 m 
Breite 25,5 m 
Vermessung 30030 BRZ 
Geschwindigkeit 21 Knoten 
Tragfähigkeit 9050 tdw 
Antrieb 6 Parsons-Turbinen, 2 Schrauben 
Leistung 31400 PS 
Werft Fairfield Shipb. & Eng. Co., Glasgow 
Stapellauf 17. Dezember 1929 als EMPRESS OF JAPAN 
für Canadian Pacific Railway, London 
Jungfernreise 14. Juni 1930 Liverpool-Quebec, 
7. August 1930 erste Reise Vancouver-Yokohama, 
schnellstes Schiff auf dem Pazifik 
Passagiere 85 I. Klasse, 1170 Touristenklasse 
Besatzung 474 


STEUERBORD: Seitenriss der HANSEATIC. 


Zeichnung: Krüger-Kopiske 


Überseebrücke zur Elbmündung verfolgt. 
Kurz vor Mitternacht hat der Dampfer erst- 
mals in Cuxhaven festgemacht, seinem künf- 
tigen heimlichen Heimathafen. Offiziell 
steht unter dem Schiffsnamen am Heck aller- 
dings „Hamburg“. 

An Pier 97 in Manhattan trifft die HAN- 
SEATIC die ITALIA, ihre Vorgängerin im 
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Cuxhaven-New York-Dienst. Bei der Rück- 
kehr bereitet Cuxhaven dem Liner einen be- 
geisterten Empfang. Tausende warten am 
Steubenhöft und auf der „Alten Liebe”. Aus 
den Lautsprechern kommt Michael Jarys 
HANSEATIC-Lied: „HANSEATIC, HAN- 
SEATIC, lass die bunten Wimpel weh’n. / 
Heiße Sonne, ferne Länder, ja, die Welt ist 


groß und schön. / HANSEATIC, HANSEA- 
TIC, lass uns auf die Reise geh’n. / Und in 
Hamburg an der Elbe, ja, da gibt’s ein Wie- 
dersehen.” 

Der Geschäftsführer der Hamburg-At- 
lantik-Linie, Axel Bitsch-Christensen, rührt 
kräftig die Werbetrommel, um die HAN- 
SEATIC als „Schiff der guten Laune“ be- 
kannt zu machen: Nachmittags legt sie zur 
„Gästefahrt“ nach Hamburg ab. Zehntau- 
sende stehen am Ufer. Mit ihren 30030 BRT 
ist die HANSEATIC ein knappes Jahr das 
größte deutsche Passagierschiff — bis der 
Norddeutsche Lloyd im Juli 1959 die BRE- 
MEN in Dienst stellt. 


Wechselvolle Geschichte 

Die HANSEATIC wirkt zeitgemäß, doch ein 
neues Schiff ist sie nicht. Am 22. Januar 1958 
ist sie bei dichtem Schneetreiben erstmals in 
der Elbmündung vor Cuxhaven aufgetaucht 
— noch mit drei hohen, schmalen Schornstei- 
nen. Bisher hat sie als EMPRESS OF SCOT- 
LAND der Reederei Canadian Pacific gehört. 
Als EMPRESS OF JAPAN ist sie mit 22 Kno- 
ten ab 1930 schnellster Liner auf dem Pazifik 
zwischen Vancouver und Yokohama. 1942 
wird das Schiff umbenannt, als Japan Kriegs- 
gegner der Briten und Amerikaner wird. 
Nach dem Einsatz als Truppentransporter 
bis 1948 wird die EMPRESS OF SCOTLAND 
umgebaut und renoviert. Bis 1957 läuft sie als 
Erste-Klasse-Schiff zwischen Liverpool und 
Quebec. Außerdem kreuzt sie in der Karibik. 


Der griechische Reeder Vernicos Eugeni- 
des bewahrt die unrentable EMPRESS OF 
SCOTLAND vor der Abwrackwerft: Er kauft 
sie für zwölf Millionen DM. Die Hamburger 
Howaldtswerke sollen den 28 Jahre alten Li- 
ner für den Dienst der neuen Hamburg-At- 
lantik Linie zwischen Cuxhaven und New 


York herrichten. 

Für die Reise nach Hamburg wurde ihr 
Name auf SCOTLAND verkürzt. Wegen ih- 
res unattraktiven äußeren Zustands spricht 
der Hamburger Volksmund zwar spöttisch 
von „Schrottland”, doch der Rumpf ist gut 
erhalten. Auch Kessel und Turbinen sind ge- 
pflegt, sodass sie nur überholt, nicht aber er- 
setzt werden müssen. Neben breiten, flachen 
Schornsteinen, einem schrägen Vorsteven so- 
wie neuen Masten erhält die HANSEATIC 
veränderte Aufbauten, die ihr ein gestreck- 
tes, elegantes Aussehen geben. 

Schnell erwirbt sie sich den Beinamen 
„Schöne Hamburgerin”. Viele Kabinen blei- 
ben mit neuem Mobiliar und Dekor erhalten. 
Die Gesellschaftsräume bewahren weitge- 
hend den Ocean-Liner-Charme aus briti- 
scher Zeit. 1255 Passagiere können jetzt mit 
ihr reisen, 85 davon Erster Klasse. 

Nach nur sechs Monaten verlässt die 
HANSEATIC die Werft. Der Umbau kostet 
insgesamt 29 Millionen DM. Und im Winter 
1959/60 steckt die Reederei weitere fünf Mil- 
lionen DM in Kabinen und Gesellschafts- 
räume sowie in die Maschine. Durch dienun 
einen Knoten höhere Geschwindigkeit kann 
das 205 Meter lange Turbinenschiff die Reise 
Cuxhaven-New York in sieben statt acht Ta- 
gen schaffen. 

Die schnelle Akzeptanz der HANSEATIC 
im Liniendienst, bei Karibik-Reisen anfangs 
ab New York, dann ab Port Everglades und 
später auch auf dem deutschen Kreuzfahrt- 
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ABFAHRT AUS 
NEW YORK am 
22. September 
1965. Die Skyline 
von Manhattan 
verschwindet im 
Dunst. Foto: HDW 


GEDIEGEN: 
„Cafe Helgo- 
land“ 

der Touristen- 
klasse auf der 
HANSEATIC. 
Foto: Schlüter/Archiv 
Howaldtswerke, Kiel 


TOURISTEN- 
KAMMER: Ehe- 
malige Kabine 
1. Klasse auf 
dem Oberdeck 
der HANSEATIC 
nach dem Um- 
bau zur Touris- 
tenkammer. 
Foto: Schlüter/Archiv 
Howaldtswerke, Kiel 


STILVOLL: 

Der „Atlantic 
Club“ der 

1. Klasse im 
Stil der 1960er- 
Jahre auf dem 
vorderen 
Bootsdeck. 

Foto: Schlüter/Archiv 
Howaldtswerke, Kiel 


markt mit Air/Sea-Kreuzfahrten bestätigt 
das kostenbewusste Hamburger Umbau- 
konzept. Der Publikumserfolg begleitet die 
HANSEATIC trotz ihres Alters über die ge- 
samte Dienstzeit. 


In New York ausgebrannt 

Nach acht erfolgreichen Jahren bricht auf der 
HANSEATIC am Morgen des 7. September 
1966 im New Yorker Hafen an einem Hilfs- 
diesel eine Kupferleitung, wodurch sich Öl 
entzündet. Das Feuer weitet sich schnell 
aus, da die Brennstoffzufuhr nicht gestoppt 
werden kann. Die New Yorker Feuerwehr 
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braucht insgesamt neun Stunden, um den 
Brand zu löschen. 


Die wenigen Passagiere und die Besat- 
zung kommen unverletzt von Bord. Die 
Schäden sind zwar von außen kaum sicht- 
bar, aber dennoch beträchtlich. Der intensive 
Brandgeruch wäre nur mit enormem Auf- 
wand herauszubekommen. 

Ans Steubenhöft kehrt die HANSEATIC 
schließlich nicht mehr zurück. Sie wird von 
New York über den Atlantik nur an Cuxha- 
ven vorbei und weiter nach Hamburg ge- 
schleppt und dort nach der Versteigerung 
des Inventars abgewrackt. L 
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Deutsche Marine auf historischen Spuren 


Das 60-jährige Bestehen der Bundeswehr und der Deutschen Marine waren der thematische Bogen auf 
der diesjährigen HITATA. Getreu der Intention dieser traditionellen Marinetagung ging es um objektive 
Geschichtsdarstellung. 


Warnemünde versammelt. 


Sechzig Jahre alt wird die Deut- 
sche Marine in diesem Jahr. In 
den vergangenen Jahrzehnten 
durchlief sie kaum mehr nach- 
vollziehbare Umstrukturierun- 
gen, Reformen, Transformatio- 
nen und Veränderungen. Fast 
schon erstaunlich ist, dass dabei 
eine Institution wie die Histo- 
risch-Taktische Tagung - liebe- 
voll abgekürzt HiTaTa - der Ma- 
rine in ziemlich unveränderter 
Form überlebt hat. „Ersonnen” 
hatte sie der erste Befehlshaber 
der Flotte der jungen Bundesma- 
rine, Konteradmiral Rolf Johan- 
nesson. Ihm lag „an einer völlig 
objektive Darstellung kriegsge- 
schichtlicher Ereignisse, um die 
ganze Wahrheit und um die Er- 
ziehung zur Zivilcourage“. 
Nach dem Vorbild des von ihm 
hoch verehrten Admirals Horatio 
Nelson wollte Johannesson seine 
Offiziere zu einer „band of brot- 
hers“ zusammenschweißen. Und 
so ist die HiTaTa neben einer Bil- 
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Mit ein paar Hundert Offizieren war gut die Hälfte des gesamten Offizierskorps der Deutschen Marine in 


dungsveranstaltung immer auch 
ein Treffen von Kameraden, 
Freunden und Marineoffizieren 


mit Bindungen, die über Crew 

und Geburtsjahr hinausgehen. 
Das Thema der diesjährigen 

Tagung in Warnemünde lautete: 


Foto: Ulf Kaack 


„60 Jahre Marinen in Deutsch- 
land: Ursprünge — Gegenwart — 
Zukunft.” In insgesamt sechs 
Vorträgen spannten junge Mari- 
neoffiziere in zwei Tagen vom 
6. bis zum 8. Januar einen Bogen 
vom Entstehen der bipolaren 


Weltordnung nach 1945 über 
Aufbau und Aufgaben der Bun- 
desmarine im westlichen Bünd- 
nis sowie der Volksmarine auf 
der Gegenseite bis hin zu den 
Herausforderungen der Wieder- 
vereinigung. 

Abgerundet wurde die Ge- 
samtbetrachtung mit einem 
Blick auf die aktuelle Einsatzrea- 
lität der Marine und ihre Rolle 
innerhalb der Gesamtstreitkräf- 
te. Auch hier einer guten Traditi- 
on folgend, hat der Inspekteur 
der Marine mit seinem Vortrag 
dann das letzte Wort. 

Gut 500 Offiziere nahmen an 
der HiTaTa teil. Selten hatte die 
„Deutsche Gesellschaft für Schif- 
fahrts- und Marinegeschichte” 
eine so gute Gelegenheit zur 
Selbstdarstellung. Und so war 
sie mit insgesamt drei Vertretern 
und dem bekannten DGSM- 
Stand offiziell drei Tage vor Ort 
und zeigte „ihre“ Flagge auf Au- 
genhöhe mit MOV/DMI und 
Marinebund - stets interessiert 
und freundlich wahrgenommen. 
Auf diesem Weg der verstärk- 
ten öffentlichen Präsentation auf 
allen Ebenen gilt es voranzu- 
schreiten. Eberhard Kliem 


Mit Eberhard 
Kliem, Ulf Kaack 
und Sebastian 
Bruns sorgten drei 
Mitglieder der 
DGSM mit dem 
Werbestand der 
Gesellschaft für 
Präsenz vor Ort. 
Foto: Ulf Kaack 


Die Waterloo-Depesche auf dem Seeweg nach Hamburg 


Waterloo. 


Der dem DGSM intensiv ver- 
bundene Global Offshore Sailing 
Team (GOST), Regionalgruppe 
Bayern, plant wieder historische 
Kurse. (SCHIFF CLASSIC be- 
richtete über die bisherigen.) Der 
erste Törn dieses Jahres führt das 
GOST in kubanische Gewässer: 
Am 15. Mai 1943 wurde das 
deutsche U-Boot U 176, Kom- 
mandant Kapitänleutnant Rei- 
ner Dierksen, von dem kubani- 
schen U-Jäger CS 13, Komman- 
dant Leutnant Mario Ramirez 
Delgado, in nördlichen kubani- 
schen Territorialgewässern ver- 
senkt. Es gab keine Über- 
lebenden auf dem U-Boot. GOST 
wird vom 7. bis zum 14. März 
von Cienfugos/Kuba starten 
und in dem Seegebiet des Unter- 
gangs im Gedenken an die gefal- 
lene Besatzung der See einen 
Kranz übergeben. Das Geden- 
ken gilt aber auch den Seeleuten 
aller Länder, die in schrecklichen 
Seegefechten den Tod fanden. 
Der zweite Törn führt durch 
heimatnahe Gewässer. Die Nach- 
richten über die am 18. Juni vor 
200 Jahren geschlagene Schlacht 
bei Waterloo, die für die vereinig- 
ten Kräfte unter dem Herzog von 
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Segeln für die Idee des Friedens. Die Intention des Global Offshore 
Sailing Teams wird auch in diesem Jahr mit zwei Törns abgesegelt. 


Wellington und Feldmarschall 
Blücher siegreich gegen Napole- 
on beendet wurde, wurden nicht 
nur per reitenden Boten verbrei- 
tet, sondern auch per Schiff über- 
bracht, und zwar durch eine De- 
pesche über See von Antwerpen 
an den Senat der Hansestadt 
Hamburg. Dieses historische Er- 
eignis wird auf originalem See- 


Foto: GOST 


Foto: picture-alliance 


weg mit Segelyachten nachvoll- 
zogen, das heißt mit zwei briti- 
schen Booten aus Dover und der 
GOST-Yacht als „Flagship“. 

Die Festivitäten zur Erinne- 
rung an die Schlacht finden im 
Beisein von Nachfahren der be- 
teiligten Feldherren und Genera- 
le auf dem Gelände des damali- 
gen Schlachtfeldes statt - mit 
Namen wie Gneisenau, Blücher, 
v. Bülow, Wellington, Percy und 
vielen anderen. Hier wird die 
Depesche übernommen und 
nach Antwerpen an Bord ge- 
bracht. Am 22. Juni wird sie 
dann nach der Überfahrt durch 
die Nordsee nach einem festli- 
chen Empfang im Hamburger 
Internationalen Maritimen Mu- 
seum den Vertretern des Senates 
überreicht. H. Peter Bunks 


Winkspruch. 
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in SCHIFF CLASSIC 
Redaktion: Jörg-M. Hormann 
Verantwortlich: 
Deutsche Gesellschaft 


für Schiffahrts- und 
Marinegeschichte e.V. 


Kontaktanschrift der DGSM: 
Jürgen Miesler 

Schweriner Ring 7 

26388 Wilhelmshaven 
E-Mail: jue.miesler@gmx.net 


Internet: 
www.schiffahrtsgeschichte.de 
www.marinegeschichte.de 


61 


eiS 
SCHIFF & ZEIT | Traditionssegler NORDWIND 


VETERAN: 55 Jahre lang fuhr das 
Segelschulboot NORDWIND unter 
der Flagge des Seegrenzschutzes, u 
der Bundesmarine und der Deut- z 


schen Marine. Foto: Sammlung Ulf Kaack 


Ein Kriegsfischkutter als segelndes Museumsschiff 


Anpacken auf 


der NORDWIND 


Kriegsfischkutter, Schul- 
schiff, Traditionssegler ... 
die NORDWIND kann all 
diese Bezeichnungen für 
sich in Anspruch nehmen. 
Ein Törn auf dem schmu- 
cken Zweimaster ist ein 
echtes Erlebnis. 

Von Ulf Kaack 


ie ist ein Museumsschiff, aber keines- 

falls antiquiert: mit der NORDWIND 

besitzt das Deutsche Marinemuseum 
in Wilhelmshaven ein technisches und zeitge- 
schichtliches Großexponat, das nicht zu ei- 
nem fest vertäuten Pensionärsdasein an der 
Pier im Museumshafen verdammt ist. Der 
schmucke Zweimastsegler wird von einer 
Gruppe Enthusiasten aktiv in Fahrt und da- 
bei hervorragend in Schuss gehalten. 

Die Gangway und der Landanschluss 
sind bereits an Bord genommen, wieselflink 
werden Spring- und Festmacherleinen ein- 
geholt. Fingerspitzengefühl legt Skipper 
Frank Kluwe an den Tag, als er das 27 Meter 
lange Schiff langsam mit Gas und Ruder von 
der Pier manövriert: „Bugstrahlruder? Fehl- 
anzeige — gab es damals noch nicht, geht 
doch auch ohne den neumodischen Kram!“ 


Anfangsjahre der NORDWIND 


Damals, damit meint der 58-jährige Stabs- 
kapitänleutnant a. D. das Baujahr seines 
Schiffs: das Jahr 1945. Die NORDWIND wur- 
de unmittelbar nach Kriegsende bei der 
Yacht- und Bootswerft Burmester in Bremen- 
Burg an der Unterweser auf Kiel gelegt. Die 
Rumpfkonstruktion entstammt dem Kriegs- 
fischkutter-Bauprogramm der Marine im 
Zweiten Weltkrieg. Über 1000 solcher klei- 
nen Hilfskriegsschiffe wurden seinerzeit in 
Auftrag gegeben und 612 Einheiten fertigge- 
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stellt, um nach ihrer militärischen Verwen- 
dung - so die damaligen Planungen - an- 
schließend zivil in der Fischerei eingesetzt 
zu werden. 

„Leider sind die Anfangsjahre der 
NORDWIND heute nicht mehr historisch 
exakt nachvollziehbar”, erklärt Claus Pat- 
zelt, der das Management des Seglers für 
den Eigner, die Stiftung Deutsches Marine- 
museum, ehrenamtlich übernommen hat. 
„Eine Version besagt, dass der Rumpf von 
den britischen Besatzern übernommen wur- 
de. Die verkauften ihn 1950 an einen deut- 
schen Eigner, der das Schiff als Bermuda- 
ketsch takeln ließ. Eine andere Quelle besagt, 
das Schiff sei erst 1948 vollendet und mit der 
Fischereikennung BX 356 versehen worden.” 

Fakt ist, dass die NORDWIND nicht in 
der Fischerei zum Einsatz kam. 1951 wurde 
sie vom damaligen Seegrenzschutz (SGS) in 
Dienst gestellt und als Segelschulschiff ge- 
nutzt. Es wurde am 22. November 1951 in 
Dienst gestellt und der Schulflottille in Cux- 
haven unterstellt. Während dieser Zeit unter 
der Flagge der SGS wurde der Zweimaster 
auch für protokollarische und repräsentative 
Zwecke eingesetzt. So war Bundespräsident 
Theodor Heuss 1953 während der Kieler Wo- 
che zu Gast an Bord. 

Auch heute sind Gäste an Bord - aller- 
dings zahlende. Die NORDWIND und ihr 
Betrieb finanzieren sich in großen Teilen 
durch Vercharterung, Tagestörns, mehrtägi- 
ge Reisen und Fahrten im Rahmen mariti- 
mer Großveranstaltungen. 

Frei von der Pier, läuft die NORDWIND 
mit langsamer Fahrt durch den Großen Ha- 
fen in die Seeschleuse Wilhelmshaven. Eine 
knappe halbe Stunde dauert es, bis sich das 
60 Meter breite Schleusentor öffnet und den 
Zugang zum Jade-Fahrwasser freigibt. Frank 
Kluver geht auf nördlichen Kurs, steuert mit 
ablaufendem Wasser der Nordsee entgegen. 


All hands on deck! 

Der Ebbstrom schiebt mit vier Knoten, der 
Wind weht mit vier Beaufort aus Südwest. 
Ideale Segelbedingungen. An Deck macht 


TECHNISCHE DATEN NORDWIND 


Typ Kriegsfischkutter (KFK), 
getakelt als 
Bermudaketsch 
Rumpf Holz auf Eisenspanten 
Klassifizierung | Seemannschaftsschul- 
boot/ Traditionsschiff 
Bauwerft Yacht- und Bootswerft 
Burmester, Bremen-Burg 
Baujahr 1945 
Baunummer 2893 
Länge ü. a. 24,29 m ohne 
Klüverbaum 
Breite ü. a. 6,39 m 
Tiefgang 2,63 bis 2,94 m 
Höhe Großmast 24,65 m 
ü. Wasserlinie 
Verdrängung 110t 
Vermessung |78,42 Bruttoregistertonnen 
Antriebsanlage | Volvo-Penta-Dieselmotor 
Leistung 293 PS 
Schraube 1 Festpropeller/1,22 m 
Durchmesser 
Anzahl Segel 4 
Segelfläche 165,33 qm 
Max. Geschwin- 8,5 kn 
digkeit/Motor 
Max. Geschwin- 11 kn 
digkeit/Segel 
Fahrbereich 1200 sm bei 
7 kn 
Heimathafen Wilhelmshaven 
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verantwortlich. Gäste dürfen mit anpacken. 


sich Segeloffizier Walter Mallmann (55) für 
das Setzen der weißen Tücher bereit. Mit 
Hand anlegen wird auch der 66-jährige 
Bootsmann Lothar Samel. „Heiß das Großse- 
gel!” Jetzt geht alles rasend schnell, jeder 
Handgriff sitzt: Knapp eine Minute dauert 
es, bis das Tuch seine Fläche entfaltet hat. 
Dann wird die Schot gefiert, bis die Segelflä- 
che in einem optimalen Winkel zum Wind 
steht. Noch dreimal wiederholt sich dieses 
Prozedere beim Aufholen von Klüver, Fock 
und Besan. Dann schneidet die NORD- 
WIND, einem weißen Schwan gleich, die 
Wellen der Jade. Wind knattert im Rigg, Bug- 
und Hecksee rauschen. Es gibt nichts, was 
dem allgemeinen Gefühl von Freiheit jetzt 
noch Grenzen setzt! 

Die NORDWIND ist ein solides Schiff mit 
gutmütigen Segeleigenschaften. „Keine stör- 
rische ‚Rennziege‘, auch keine sensible Di- 
va”, schmunzelt Segeloffizier Walter Mall- 
mann. „Daher rührt auch ihre hervorragen- 
de Eignung für den ursprünglichen Zweck 
als Segelschulschiff. Die seemännische Aus- 
bildung an Bord von Segelschiffen hat in al- 
len Marinen der Welt - zivil und militärisch 
— eine lange Tradition. Und das bis heute, 
denn immer noch erlernen Seeleute und 
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SEGELMANÖVER: Für das Hissen der vier Segel ist die Stammcrew 


Foto: Ulf Kaack 


Schiffsoffiziere ihr nautisches Handwerk auf 
den Planken und in den Masten von Groß- 
seglern.” 


Segelschulschiff 
Streng genommen ist die NORDWIND die 
kleine Schwester der berühmten GORCH 
FOCK, denn von 1956 bis 2006 wurde sie mit 
wenigen Unterbrechungen im Dienst der 
Marineschule in Flensburg-Mürwik für die 
seemännische Grundausbildung des Offi- 
ziernachwuchses eingesetzt. Mit ihrer 50- 
jährigen Dienstzeit zählt das Küstenwach- 
boot Klasse 368, so ihre damalige Bezeich- 
nung, zu den Einheiten mit der längsten 
Nutzungsdauer der Deutschen Marine. 
Nach Aufstellung der Bundesmarine 1956 
übergab der Seegrenzschutz die NORD- 
WIND an den neuen Truppenteil der Bun- 
deswehr. Sie wurde der Marineschule Mür- 
wik am 2. Juli 1956 unterstellt. und erhielt 
zunächst die Kennung W 43, die später in 
Y 834 geändert wurde. Zwischen 1969 und 
1972 war das Segelschulschiff in den Som- 
mermonaten im Dienst und wurde im Win- 
ter aufgelegt. Vorübergehend kam die 
NORDWIND zur Seemannschaftslehrgrup- 
pe in Borkum und dem Marinestützpunkt- 


KURS LIEGT AN: Ist wenig Verkehr im Seegebiet, dürfen auch schon 
mal die Gäste ans Ruder. 


Foto: Ulf Kaack 
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BRIEFING: Vor Törnbeginn erhalten die Gäste an Deck die obligato- 
rische Sicherheitseinweisung. 


Foto: Ulf Kaack 


kommando Kiel. Im Mai 1972 wurde sie wie- 
der der Marineschule Mürwik unterstellt 
und erhielt eine feste zivile Besatzung, nach- 
dem sie in den früheren Jahren militärisch 
besetzt gewesen war. 

Zu Beginn des neuen Jahrtausends wurde 
die NORDWIND auf einer Werft umfassend 
überholt und modernisiert. Trotzdem fiel sie 
dem Sparzwang der Regierung zum Opfer. 
Auf Druck des Bundesrechnungshofs wurde 
der weiße Zweimaster am 15. Dezember 
2006, und damit vier Jahre eher als geplant, 
im Marinearsenal Wilhelmshaven außer- 
Dienst gestellt. 

Kapitän Frank Kluwe steuert die Bermu- 
daketsch von der Brücke aus, dem erhöhten 
Aufbau im Heckbereich. Moderne Naviga- 
tions- und Kommunikationseinrichtungen — 
Radar, GPS, elektronische Seekarte, AIS, 


KONTAKT 


Deutsches Marinemuseum 

Udo Höppner, Schoolkoppel 1, 

24857 Borg Wedel, 

Tel. 04354/556, Mobil: 0174/42 08 65 95, 
www.marinemuseum.de 


UKW-Funk, DSC - befinden sich neben den 
Steuer- und Bedienelementen für den 
Schiffsbetrieb. Achterlich schließt sich ein 
kleines Sonnendeck an, nach vorne hin die 
obere Messe. 


Perfekter Zustand 


Auch unter Deck präsentieren sich die 
Räumlichkeiten großzügig und gepflegt. Es 
gibt Kojen für 15 Crewmitglieder, zwei Nass- 
zellen und natürlich die Kombüse. Gegessen 
und auch in gemütlicher Runde zusammen- 
gesessen wird in der sich anschließenden 
Messe. Tief unten im Bauch der NORD- 
WIND befindet sich der Arbeitsplatz von 
„Chief“ Jochen Dellas. Der 67-Jährige ist ver- 
antwortlich für den Maschinenraum und die 
Schiffsbetriebstechnik. Fährt das Schiff nicht 
unter Segeln - bei Flaute, im Hafen oder bei 
Manövern -, wirft er den Hilfsdiesel an. Der 
Volvo-Penta-Sechszylinder mit 293 PS sorgt 
für eine maximale Geschwindigkeit von 
neun Knoten. Im Generatorbetrieb versorgt 
er das Bordnetz mit Elektrizität und kann 
außerdem auf die Feuerlösch-Kreiselpumpe 
gekuppelt werden. Im Brandfall pumpt sie 
Seewasser für den Löschbetrieb in das Lei- 
tungssystem, das mehrere Schlauchabgänge 
auf dem Schiff vorhält. Der Maschinenraum 
selbst ist mit einer CO,-Löschanlage ausge- 
rüstet, die im Brandfall selbstständig auslöst 
und den Raum mit Kohlenstoffdioxyd flutet. 

„Am 15. Oktober 2008 wurde die NORD- 
WIND vom Deutschen Marinemuseum im 
Rahmen einer Auktion von der bundeseige- 
nen Treuhandgesellschaft VEBEG erwor- 
ben“, erklärt Claus Patzelt. Von Anfang an 
hat das Konzept des Museums vorgesehen, 
den traditionsreichen Zweimaster in Fahrt 
zu halten. Seit 2010 unternimmt die muse- 
umseigene, ehrenamtlich tätige Crew regel- 
mäßig Gästetörns und Charterfahrten in der 
Nord- und Ostsee. Wir beteiligen uns an ma- 
ritimen Events — der Hanse Sail in Rostock 
oder der Kieler Woche. Bei mehrtägigen Rei- 
sen läuft die NORDWIND öfter den roten 
Felsen Helgoland an. Auch individuelle 
Törns, bei denen eine Gruppe das ganze 
Schiff chartert, sind möglich.” 

„Klar zum Backen und Banken“, schallt 
unüberhörbar ein Ruf übers Deck, während 
das Schiff mit leichter Steuerbordneigung 
der Nordsee entgegensegelt. Das Wetter ist 
perfekt, darum wird heute nicht in der Mes- 
se, sondern an Deck gegessen. Susanne Klu- 
we, die Frau des Skippers, hat in der Kombü- 
se einen leckeren Gulascheintopf zubereitet. 
Dazu gibt es frisches Fladenbrot. „Die Ver- 
pflegung zählt zu den wichtigsten Dingen 
hier an Bord, denn Seeluft macht bekanntlich 
hungrig“, erzählt sie. „Morgens ein gutes 
Frühstück nach dem Auslaufen, mittags et- 


SCHIFFClassic 2/2015 


HINTERGRUND Kriegsfischkutter 


Als im September 1939 der Zweite Weltkrieg 
ausbrach, stand die auf einen solchen Konflikt 
wenig vorbereitete Kriegsmarine überlegenen 
Seemächten gegenüber. Zur zahlenmäßigen 
Unterlegenheit kam schnell noch die weitere 
Problematik des schnellen Anwachsens der 
Seekriegsfront auf über 18000 Kilometer 
durch die Wehrmachtsfeldzüge in Europa. Aus 
dieser Not heraus wurde 1942 der größte 
Serienbau von Seefahrzeugen in Deutschland 
durch die Kriegsmarine in Auftrag gegeben - 
die sogenannten Kriegsfischkutter, kurz KFK. 

Eingesetzt wurden diese kleinen Marineein- 
heiten vor allem als bewaffnete Wachboote, Mi- 
nensuchboote und U-Jagd-Boote. Nach Been- 
digung des Krieges war vorgesehen, die KFK 
einer zivilen Nutzung vor allem in der Hochsee- 
fischerei zuzuführen. 

Insgesamt 1072 KFK wurden in Auftrag ge- 
geben und von 42 Werften in sieben europäi- 
schen Ländern auf Kiel gelegt. Fertiggestellt 
und in Dienst gestellt wurden jedoch nur 612 
Einheiten. Davon wurden 554 an der Front ein- 
gesetzt, mindestens 135 KFK gingen verloren. 

Rumpf, Kiel und Steven der Kriegsfischkut- 
ter wurden — wenn es die Materiallage erlaub- 
te - aus Eichenholz, die Spanten dagegen aus 
Stahl gefertigt. Oft musste auf Nadelholz zu- 
rückgegriffen werden. Den Antrieb gewährleis- 
teten Dieselmaschinen verschiedenster Her- 
steller. Die Werften griffen hier auf Motoren zu- 
rück, die gerade verfügbar oder einfach zu 
beschaffen waren. Die Kutter erhielten die Se- 
riennummern KFK 1 bis KFK 1072. Während 


was Deftiges und zum Kaffee eine Platte 
mit Butterkuchen - das ist der Speiseplan bei 
Tagestörns.“ 


Heimatkurs 

Halbzeit: Auf Schillig-Reede lässt Kapitän 
Kluwe seine Crew das Wendemanöver ein- 
leiten. Tampen werden losgeworfen, rund 
zwei Dutzend Umdrehungen am Steuerrad, 
für kurze Zeit knattern die Segel im Wind. 
Dann läuft die NORDWIND auf Gegenkurs 
ihrem Heimathafen Wilhelmshaven ent- 
gegen. Entspanntes Segeln. Kein Motoren- 
geräusch stört. Nur das Rauschen von Bug- 
welle und Hecksee geben dem Szenario eine 
fast meditative akustische Note. Die Gäste 
sonnen sich an Deck und die wachfreien 
Crewmitglieder gesellen sich dazu. Die Ge- 
spräche drehen sich vor allem um die Histo- 
rie und die Technik des ehemaligen Kriegs- 
fischkutters. Döntjes werden erzählt, See- 
mannsgarn wird gesponnen. 

Derweil darf Iris Meyer die Funktion des 
Rudergängers übernehmen. „Kurs 174 Grad, 
immer den Kompass und den Ruderlagen- 
anzeiger im Auge behalten”, sagt Skipper 


= re rer Zen 
SERIENBAU: 612 Kriegsfischkutter wur- 
den bis Kriegsende in Dienst gestellt. 


Foto: Sammlung Kaack 


die Nummern 1 bis 157 noch als Spitzgatter 
konstruiert waren, liefen alle folgenden Bau- 
nummern mit einem Spiegelheck vom Stapel. 
Dies geschah zwecks besserer Handhabbar- 
keit von Minenräumgeräten. 

Nach Kriegsende wurden viele Kriegsfisch- 
kutter zunächst zur Minenräumung in Nord- 
und Ostsee eingesetzt. Rund 180 KFK gingen 
als Reparationsleistungen an die Siegermäch- 
te. Elf Einheiten gehörten der Flotte des 1951 
gegründeten Seegrenzschutzes an und wurden 
1956 von der Bundesmarine übernommen. 

Wie ursprünglich geplant, wurden 293 KFK 
nach Kriegsende zu Fischereifahrzeugen kon- 
vertiert und in der deutschen Fischerei einge- 
setzt. Und nicht wenige dieser robusten Schif- 
fe überdauerten die Jahre und werden auch 
heute noch als Ausflugsschiff, Privatyacht, 
Traditionsschiff oder Hochsee-Angelkutter aktiv 
genutzt. 


Kluwe zur jungen Frau, die bis dahin noch 
nie ein Schiff gesteuert hat. Schnell ist sie ver- 
traut mit den gutmütigen Manövriereigen- 
schaften der NORDWIND: „Immer einen fi- 
xen, weit entfernten Punkt auf dem vorgege- 
benen Kurs anvisieren und dann geht das”, 
sagt sie, während der Schiffsführer nicht von 
ihrer Seite weicht. „Das Ruder ist dabei 
schon gewöhnungsbedürftig. Bloß keine 
hektischen Bewegungen und am Ende einer 
Kursänderung immer leicht gegensteuern.” 

Gut zwei Seemeilen vor der Seeschleuse 
nimmt die Verkehrsdichte auf der Jade zu. 
Dicke Pötte, Marineschiffe und jede Menge 
Sportboote. Nun steht Frank Kluwe wieder 
am Ruder. Die Crew bringt die Fender an 
Steuerbord aus, klariert Spring und Festma- 
cher. Fünfzehn Minuten dauert der Schleu- 
senvorgang dieses Mal und nach einer wei- 
teren Viertelstunde hat die NORDWIND 
am Anleger des Deutschen Marinemuse- 
ums festgemacht. „Klar Schiff machen“, 
heißt es nun für die Crew: Segel einschla- 
gen, Tauwerk aufschießen, Landanschluss 
legen ... und anschließend rein Schiff auf 
und unter Deck. L 
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HECKANSICHT: Blick für die Zurück- 
bleibenden, wenn das Dampfschiff 


abgelegt hat. Foto: Sammlung Frank Müller 
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Mit der SKIBLADNER 


auf dem 


Mjösa- 


See 


1856 war der Raddampfer SKIBLADNER das schnellste Schiff Norwegens. Heute ist 
das nicht mehr so, doch dafür hält das Dampfschiff den Betriebsaltersrekord. Eine 
Fahrt mit ihm ist ein nachhaltiges Erlebnis. 


an muss ihn schon suchen, wenn 
man sie finden will, die SKIB- 
LADNER, den ältesten Raddamp- 


fer der Welt. Er ist einsam und klein genug, 
verloren zu gehen in den riesigen Weiten 
Norwegens. Man muss außerdem den Fahr- 
plan kennen und zur richtigen Zeit am rich- 
tigen Ort sein, denn er fährt zwar unentwegt, 
aber er braucht auch den ganzen Tag für die 
Strecke von Gjovik bis Eidsvoll und zurück. 
Und das tagtäglich in der Sommersaison und 
auch bei jedem Wetter! 

Wer von Oslo kommt, hat gute Chancen, 
den Dampfer in Eidsvoll zu treffen (mitt- 
wochs, freitags und sonntags!). Dieser süd- 
lichste Punkt der Fahrstrecke auf dem Mjösa- 
See liegt zirka 75 Kilometer nördlich von Os- 
lo, man muss noch ungefähr 15 Kilometer von 
der E6 nach Osten abzweigen, dann kann 
man etwa ab 14 Uhr geduldig am Anleger von 
Eidsvoll auf den Dampfer warten. Die Stadt 
macht einen recht verschlafenen Eindruck, es 
wird nur kurz vor der Ankunft der SKIBLAD- 
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NER ein wenig lebhafter, wenn die Touristen- 
busse unmittelbar am Anleger Halt machen. 
Und sie kommen zahlreich genug, alle Plätze 
auf dem Schiff zu füllen, 230 Passagiere sind 
es genau, wenn das Schiff voll besetzt ist. Die 
Fahrt lohnt sich auf alle Fälle, Landschaft und 
Ruhe ... Norwegen eben! 

Man muss wirklich Zeit haben für den 
kleinen Dampfer. Nicht nur, dass er der ältes- 
te Raddampfer der Welt ist, er ist auch der 
ursprünglichste, na ja, abgesehen von den 
ölgefeuerten Dampfkesseln und den moder- 
nen Kommunikationsmitteln, die allerdings 


Von Frank Müller 


beruhigend spärlich verteilt sind. Alles ande- 
re ist alt und es erweckt den Eindruck, dass 
es so schon unsere Großeltern erlebt haben. 


Offener Steuerstand 

Auf dem Oberdeck zwischen Schornstein 
und Steuerstand steht der Steuermann, der, 
ohne die schon lange in der Technik bekann- 
ten Hilfsmittel wie Dampfsteuermaschine 
oder gar elektrische Ruderhilfe, vom Steuer- 
rad über Ruderketten das Ruder am Heck 
bewegen muss. Natürlich entsprechend der 
Handzeichen des Kapitäns. Und der steht 


HINTERGRUND Schiff des Gottes 


Etwas zum Schiffsnamen: Skibladner ist ein 
Relikt des Namens „Skidbladnir“ (altnord. 
Skíðblaðnir) und meint das Schiff des Gottes 
Freyr der nordischen Mythologie. Es wurde vom 
Zwerg Dvalin und seinen Brüdern im Auftrag 
des Gottes Loki gebaut. Das Schiff war groß 


Freyr 


genug, um alle Götter aus Asgard transportie- 
ren zu können. Aufgrund seiner besonderen 
Bauweise ließ es sich sehr klein falten und so 
in einem Beutel mitführen. Außerdem hatte es 
immer günstigen Wind, egal, in welcher Rich- 
tung man segeln wollte. 


TECHNISCHE DATEN DS SKIBLADNER 


Schiffseigner Reederei A/S Oplandske Dampskibsselskap 
Baujahr 1854-1856, Schiffswerft Motala, Schweden 
Ausrüster 1856, Aker Shipyard Minnesund rt 
Indienststellung 02.08.1856 
Generalüberholung 1888, Aker Shipyard Minnesund 
Länge 50,13 m 
Breite 5,12 m 
Maschine 3-fach-Expansions-Dampfmaschine, 605 PS, 


Baujahr 1888 


Max. Geschwindigkeit 


14 kn bei 44 U/min 


Raddurchmesser 4,86 m, 8 Stahlschaufeln, exentergesteuert 
Besatzung min. 6, max. 16 
Passagiere 230 


ebenfalls im Freien, hinter dem Steuermann 
auf dem Oberdeck, auf einer soliden Brücke, 
die die beiden Radkästen verbindet. Wie in 
alten Zeiten! 


Wie in alten Zeiten 

Und der Kapitän muss sich sicher sein, dass 
sein Steuermann seine Handzeichen ver- 
steht. Für die Kommandos zum Maschinen- 
raum gibt es das kupferne Sprachrohr und 
einen sehr einfach anmutenden Maschinen- 
telegraf aus der Anfangszeit der Dampf- 
schifffahrt. Und wie man beobachten kann, 
laufen die Anlegemanöver auch so ab wie in 
der Anfangszeit der Dampfschifffahrt. An- 
fangs meint man, die SKIBLADNER fährt 
an der Anlegestelle vorbei, doch dann legt 
sich das Schiff in eine gewagte 180-Grad- 
Kurve. Nach der vollen Wende fährt der 
Dampfer ungebremst an der Station wieder 
vorbei, um dann plötzlich wieder kräftig 
„zurückzurudern“. Während der darauffol- 
genden Rückwärtsfahrt ist nicht wirklich 
eine Annäherung an den Steg zu erkennen, 
worauf zur Erleichterung der Passagiere 
wieder eine kräftige Vorwärtsfahrt folgt. 
Diese Art der Vor- und Rückwärtsmanöver 
wiederholen sich noch das eine und andere 
Mal, bis endlich „Wurfentfernung” für die 
Leinen erreicht ist und der Dampfer mit der 
Muskelkraft der Bootsleute an den Steg he- 
rangezogen wird. 


Presse Fotos. 


Foto: Sammlung Frank Müller 
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STEUERSTAND: Offen bei Wind und Wetter 
wird von hier das Dampfschiff über den 
Mijösa-See gesteuert. Foto: Frank Müller 

Die Hälfte der Liegezeit steht nun noch 
für den Fahrgastwechsel zur Verfügung, be- 
dauerlich für jemanden, der das Schiff nur 
kurz besichtigen will. Solcherlei Besucher 
treibt nach kurzer Zeit ein ohrenbetäubendes 
Signal aus der Dampfpfeife von Bord und 
mit diesem scheinbaren Schlachtruf aus der 
Wikingerzeit wirft sich der kleine, stolze 
Dampfer wieder auf den See, wie nun schon 
seit fast 160 Jahren. 

Am nördlichen Ende des 124 Kilometer 
langen Mjösa-Sees liegt der berühmte Win- 
tersportort Lillehammer. Die Strecke Gjövik- 
Lillehammer bedient das Schiff dienstags, 
donnerstags und samstags. Dampfschiffbe- 
trieb gibt es auf dem See nun schon seit über 
160 Jahren. Die Reederei A/S Oplandske 
Dampskibsselskap wurde 1852 gegründet 
und firmiert noch heute unter dem gleichen 
Namen, in dieser Branche eine absolute Sel- 
tenheit. Der Dampfschiffbetrieb wurde 1856 
mit dem kleinen Dampfer FAERDESMAN- 


SOMMERSTIMMUNG: Nur wenige Wochen 
r kann man sie mit der SKIBLADNER auf de 
Mjösa-See genie fet ige Sammung Frank Müller 


NEN aus der Schiffswerft Akers Mek. Verk- 
sted Oslo begonnen, es war das erste in Nor- 
wegen gebaute Dampfschiff. Aber bereits am 
2. August 1856 folgte die SKIBLADNER als 
neues Flaggschiff der Reederei. Das Schiff 
war von 1854 bis 1856 auf der Schiffswerft 
Motala in Schweden gebaut und dann auf 
dem Wasserweg und per Eisenbahn nach 
Minnesund an den Mjösa-See gebracht wor- 
den, wo auch der Endausbau erfolgte. 


Erster norwegischer Dampfer 

Die SKIBLADNER war schon 1856 das 
schnellste Schiff Norwegens, er war zu der 
Zeit mit zwei Dampfmaschinen mit zusam- 
men 70 PS ausgerüstet. 1888 wurde das Schiff 
in der Aker Werft Minnesund um sechs auf 
50,13 Meter verlängert und mit einer leis- 
tungsfähigeren 605-PS-Dampfmaschine aus- 
gerüstet, womit die SKIBLADNER eine Ge- 
schwindigkeit von 13 Knoten erreicht. 

Diese Maschine befindet sich noch heu- 
te im Schiff, nur die beiden Kessel werden 
nicht mehr mit Kohle, sondern seit 1920 mit 
Öl betrieben. Die Kessel wurden übrigens 
1983 erneuert. 

Seit 1919 verkehrt die SKIBLADNER nur 
noch in der Sommersaison, das heißt, wer 
Norwegen kennt, weiß, dass damit die kur- 
ze Zeitspanne zwischen Ende Juni bis etwa 
Mitte August gemeint ist. Von Anfang an, al- 
so seit 1856, ist die SKIBLADNER als Post- 
schiff auf dem See, seit 1970 wird sogar mit 
dem schiffseigenen Poststempel gestempelt. 
Die offizielle norwegische Postfahne am 
Heck ist daher Attraktion und Kennzeichen 
zugleich. 

Der Heimathafen des Schiffes ist in Gjo- 
vik am Westufer des Mjösa-Sees, etwain der 
Mitte zwischen Eidsvoll im Süden und Lille- 
hammer im Norden. Im Winter liegt das 
Schiff in einem, an die Wikingerhallen erin- 
nernden, modernen gläsernen „Carport” — 
der Stolz der Nation ist so auch im Winter 
zu besichtigen. L 
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INSPEKTION: Der Kommandierende Admi- 
ral Norwegens, Generaladmiral Hermann 
Boehm, besichtigt eine Artilleriestellung 
der Küstenverteidigung. Foto: Sammlung Kliem 


MÄCHTIG: Die Geschütztürme 
„Anton“ und „Bruno“ des Schlacht- 
schiffes GNEISENAU und Matrosen 
als Größenvergleich. Foto: picture-alliance 


BETONBARBETTE: Aufstellung des Ge- 
schützturmes an Land in Ermangelung des 
Schiffsrumpfes. Foto: Klaus Brink 


Zu — 


ENTFERNUNGSMESSER: Für den Einsatz 
schwerer Artillerie eine unerlässliche 
Foto: Klaus Brink 


Richthilfe. 


Das gestrandete Erbe 
der GNEISENAU 


Wie kommt ein Drillingsgeschützturm des Schlachtschif- 
fes GNEISENAU an die norwegische Küste? Wie und wo 

wurden ausrangierte Schiffsgeschütze der Kriegsmarine 
im und nach dem Krieg neu eingesetzt? Eine Suche mit 


Ergebnissen. 


ei der Suche nach Resten der schwe- 
B: und mittleren Artillerie, wie sie auf 

den großen Schiffen der Kriegsmarine 
des Deutschen Reiches genutzt wurde oder 
werden sollte, hilft ein Blick auf den Zustand 
dieser Schiffe zu Ende des Krieges 1945. Drei 
der vier Schlachtschiffe, mit denen die Mari- 
ne in den Krieg eintrat, waren versenkt- nur 
die GNEISENAU lag als ausgebombtes 
Wrack in Gotenhafen. Alle drei Panzerschif- 
fe waren gesunken, schwer beschädigt oder 
lagen gekentert im Hafen. Von den drei 
Schweren Kreuzern war BLÜCHER im Os- 
lofjord abgesoffen, HIPPER in Kiel zerbombt 
und ausgebrannt, nur die PRINZ EUGEN 
war noch einsatzfähig, aber bald an die USA 
ausgeliefert. Bei den Leichten Kreuzern war 
die Bilanz ähnlich. Nur LEIPZIG und NÜRN- 
BERG überstanden den Krieg, wurden aber 
1946 mit Munition beladen im Skagerrak ver- 
senkt beziehungsweise Anfang 1946 an die 
UdSSR als Kriegsbeute ausgeliefert. 

Alle in Häfen versenkten beziehungswei- 
se zerbombten Schiffe wurden in den Jahren 
nach dem Krieg abgewrackt und verschrot- 
tet; das galt selbstverständlich auch für die 
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Von Eberhard Kliem 


Rohre und Türme der schweren und mittle- 
ren Artillerie. Durch glückliche Umstände 
hat sich ein Rohr eines 15-cm-Geschütztur- 
mes des Leichten Kreuzers KÖLN erhalten. 
Dieser war in der Wilhelmshavener Kriegs- 
marinewerft auf ebenem Kiel gesunken, da- 
nach abgewrackt worden, wobei bewusst ein 
15-cm-Rohr „über Bord“ ging. Bei der Wie- 
derinbetriebnahme der Werft als Marine- 
arsenal der Bundesmarine wurde das Rohr 
gehoben und wird nun im Deutschen Mari- 
nemuseum in Wilhelmshaven auf der Frei- 
fläche ausgestellt. 


Eine Reise nach Norwegen 

Sucht man weitere Reste der Artilleriebe- 
waffnung der genannten Schiffstypen, muss 
man nach Norwegen und Dänemark reisen. 
Die Besetzung beider Länder mit der Ope- 
ration „Weserübung“ im Jahr 1940 hatte zur 
Folge, dass nun Küste und Häfen gegen An- 
griffe und mögliche Landungen der Alliier- 
ten verteidigt werden mussten. Für die Ver- 
teidigung des Küstenvorfeldes und des di- 
rekten Küstenstreifens gegen Angriffe von 
See her war die Kriegsmarine zuständig, die 


DROHEND ragen die Rohre des Turmes der 
GNEISENAU in Richtung der Wasserstraße. 
Foto: Klaus Brink 


mit den Einheiten der Marineartillerie auch 
grundsätzlich dafür vorgesehene und geeig- 
nete Truppenteile besaß. So waren schon im 
Sommer 1940 die 24-cm-Batterie „Skager- 
rak“ von Sylt, die 28-cm-Batterie „Goeben“ 
von Swinemünde und die 17-cm-Batterie 
„V. d. Groeben“ und „York“ von Pillau abge- 
baut und in den nördlichen Kampfraum ver- 
legt worden. 


Gegen mögliche Uberfälle 

Die Geschütze dieser Batterien waren jedoch 
allesamt veraltet und für eine moderne Küs- 
tenverteidigung wenig geeignet. Zudem wa- 
ren die verfügbaren Einheiten für die Tau- 
sende Kilometer lange und aufgrund ihrer 
Geografie schwer zu verteidigende Küste 
zahlenmäßig viel zu gering mit Batterien 
und Einzelgeschützen ausgerüstet. Der 
Kommandierende Admiral Norwegens, Ge- 
neraladmiral Hermann Boehm, brauchte 
dringend weitere und moderne schwere Ge- 
schütze mit Feuerleiteinrichtungen, Muniti- 
onsvorräten und entsprechender Logistik. 
Die Zeit drängte, da schon bald nach der Be- 
setzung Norwegens die Alliierten mit über- 
fallsartigen Raids, zum Beispiel gegen Svol- 
vaer am 3. März 1941, die deutschen Trup- 
pen in Atem hielten. Zudem fürchteten die 
deutsche Kriegsführung und insbesondere 
Hitler ab Ende des Jahres 1941 mögliche Lan- 
deunternehmungen in Mittel- und Nordnor- 
wegen, denen die Wehrmacht kaum gewach- 
sen wäre. 
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SALVENFEUER: Nach der Vollsalve 
beider vorderen Geschütztürme der 
GNEISENAU verdeckt eine mächtige 
Rauchwolke die Sicht. 

Foto: picture-alliance 


SCHWERE ARTILLERIE: Vor oder 
er Sturmfahrt sind hier die 
ndungen der 28-cm-Geschüt- 
ze der GNEISENAU abgedeckt. 


en Zn 


Foto: pieture-allianee 


GEBRAUCHSBEREIT: Der deutsche 15-cm- 
Zwillings-Geschützturm im dänischen 
Stevnsfort Foto: Sammlung JMH 


Die zuständigen Kriegsmarinedienststel- 
len begannen daher eine systematische Su- 
che in ihren eigenen Beständen und wurden 
schnell fündig. Für die Schlachtschiffe BIS- 
MARCK und TIRPITZ waren insgesamt 
16 Rohre des Kalibers „38 cm SKL 52 C/34” 
gefertigt und in Zwillingstürmen an Bord 
eingebaut worden. Da auch die im Z-Plan 
vorgesehenen Schlachtkreuzer der „O-Klas- 
se” mit 38-cm-Türmen ausgerüstet werden 
sollten, wurde der Bau dieser Rohre fortge- 
führt. Zusätzlich waren auch nach Kriegs- 
ausbruch die für die Umarmierung der 
Schlachtschiffe SCHARNHORST und GNEI- 
SENAU vorgesehenen 38-cm-Geschütze wei- 
tergebaut worden. Sie alle standen nun zur 
Verfügung und insgesamt acht von ihnen 
wurden aus dem Marinearsenal Tollerort bei 
Hamburg mit einem großen logistischen 
Aufwand nach Norwegen und Dänemark 
verschifft und dort in die Küstenverteidi- 
gung eingebaut. Vier Geschütze wurden in 
Hanstholm an der dänischen Küste aufge- 
stellt. Sie sind heute nicht mehr vorhanden, 
aber in einem ehemaligen Bunker ist ein Mu- 
seum eingerichtet, das einen plastischen Ein- 
druck der ehemaligen Batterie vermittelt. 


Rohre ohne Turm 

Auch in der Nähe von Esbjerg an der däni- 
schen Westküste sollte zum Schutz des 
Hafens eine Batterie mit 38-cm-Geschützen 
eingerichtet werden. Diese Rohre waren ur- 
sprünglich für die nicht durchgeführte 
Umarmierung der Schlachtschiffe SCHARN- 
HORST und GNEISENAU vorgesehen und 
bereits nach Esbjerg geliefert, als der Krieg 
zu Ende ging. Drei der Rohre wurden ver- 
schrottet, das vierte lag lange Zeit im Zeug- 
hausmuseum in Kopenhagen, bis es zur Bat- 
teriestellung nach Hanstholm transportiert 
und dort ausgestellt wurde. So ist dort zwar 
keine komplette Geschützstellung zu besich- 
tigen, aber zumindest das ausgestellte Ge- 
schütz mit seiner Rohrlänge von 20 Metern 
vermittelt einen Eindruck der damaligen Ge- 
gebenheiten. Die gegenüber von Hanstholm 


bei Kristiansand an der norwegischen Küste 
aufgestellte Batterie mit Namen „Vara“ — 
benannt nach dem 1941 gefallenen General- 
major der Marinefestungspioniere Felix Va- 
ra (1881-1941) — erhielt die drei restlichen 
38-cm-Rohre, die nach der Kapitulation 
Deutschlands nahtlos in die norwegische 
Küstenverteidigung übernommen wurden. 
Heute existiert noch ein Rohr an seinem ur- 
sprünglichen Aufstellungsort in seiner Bet- 
tung und in Verbindung mit den Feuerleit- 
einrichtungen. Eine entsprechende museale 
Erläuterung vermittelt das notwendige Hin- 
tergrundwissen. Die Aufstellung der Batte- 
rien an der dänischen beziehungsweise nor- 
wegischen Küste sollte eine artilleristische 
Sperrung des Einganges in die Ostsee über 
den Skagerrak ermöglichen. Die Schusswei- 
te von 42 Kilometern - bei leichterer Muniti- 
on sogar von 55 Kilometern - reichte zwar 
nicht ganz zu einer vollständigen Abde- 
ckung aus, doch die Lücke wurde durch ein 


MARINE AN LAND 


Schirmmütze und Schiffchen der 
Marineartillerie. Foto: Sammlung JMH 


und acht von ihnen ab 1940 mit großem lo- 
gistischen Aufwand per Seetransport nach 
Norwegen verschifft. Ein Geschützrohr ging 
dabei verloren, vier wurden als Batterie 
„Theo“ in Trondesnes nördlich von Harstadt 
am Vagsfjord in Nordnorwegen aufgestellt, 
um die nördliche Zufahrt zum Erzhafen 
Narvik zu schützen. Sie kamen nicht zum 
Einsatz und wurden unbeschädigt 1945 von 
der norwegischen Armee übernommen, die 
sie bis 1961 als Teil der Küstenverteidigung 
weiter nutzte. Nach ihrer Demobilisierung 
versank die Anlage in einen Dornröschen- 
schlaf. In den Jahren 1978 bis 1982 wurde die 
Batterie jedoch restauriert und heute ist der 


Für die 40,6-cm-Schiffsartillerie-Rohre, das größte Kaliber, 
das jemals in Deutschland gebaut wurde, fehlten die 
Schlachtschiffrümpfe. Also kamen sie an Land zum Einsatz. 


L 


zusätzliches Minenfeld geschlossen. Ob die- 
se Art der Verteidigung beziehungsweise 
Sperrung die Alliierten tatsächlich von ei- 
nem groß angelegten Einbruch in die Ost- 
see — wie im Ersten Weltkrieg zumindest 
zeitweise geplant — abgehalten hätte, sei da- 
hingestellt. 

Weit im Norden von Norwegen finden 
sich weitere eindrucksvolle Reste schwerer 
deutscher Marineartillerie. Im Rahmen des 
Z-Planes sollten auch Schlachtschiffe der so- 
genannten „H- Klasse” gebaut werden. Als 
Artilleriebewaffnung waren Geschütze mit 
einem Kaliber von 40,6 Zentimetern vorgese- 
hen. Bei Kriegsausbruch 1939 wurde der Bau 
der Schiffe umgehend eingestellt, elf der Ge- 
schütze waren jedoch bereits fertiggestellt 
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Turm „Barbara“ als museale Anlage für die 
Öffentlichkeit zu Besichtigungen freigege- 
ben. Die anderen drei Geschütze sind vor- 
handen, aber gesperrt. 


Turm „Cäsar“ geht an Land 

Die restlichen drei 40,6-cm-Rohre wurden als 
geschlossene Batterie namens „Dietl“ auf der 
Halbinsel Engelöya am Südrand des West- 
fjords aufgestellt, um die südliche Zufahrt 
in den Ofotfjord nach Narvik abzudecken. 
Auch sie kamen nicht zum Einsatz, die Roh- 
re wurden bereits 1956 verschrottet. Die Stel- 
lung selbst ist jedoch erhalten und als mu- 
seale Anlage zur Besichtigung freigegeben. 

Alle die genannten Geschütze, Türme 
und Rohre waren zwar für den Einsatz an 
Bord schwerer deutscher Einheiten vorge- 
sehen, kamen aber dort nicht zum Einsatz, 
da ihre Plattformen nicht fertiggestellt wur- 
den. Ihre Verwendung im Rahmen der Küs- 
tenverteidigung war daher sinnvoll und 
zweckmäßig. 

Tatsächlich und ursprünglich an Bord ein- 
gesetzt und erst später in der Küstenvertei- 
digung verwandt wurde der Turm „Cäsar“ 
des Schlachtschiffes GNEISENAU mit drei 
28-cm-Rohren. Das Schiff war nach dem er- 
folgreichen Durchbruch mit SCHARN- 
HORST und PRINZ EUGEN vom franzö- 
sischen Hafen Brest durch den Englischen 
Kanal nach Deutschland in seinem Heimat- 


hafen Kiel von einer englischen Bombe im 
Vorschiff getroffen und schwer beschädigt 
worden. Es sollte in Gotenhafen repariert 
und gleichzeitig wie geplant auf drei 38,0- 
cm-Zwillingstürme umarmiert werden. Die 
zwei unbeschädigten 28,0-cm-Drillingstür- 
me „Bruno“ und „Cäsar“ standen zur Verfü- 
gung, ebenso die Rohre von Turm „Anton“. 
Letztere gingen als Einzelgeschütze zum 
Hoek van Holland, die Türme wurden für 
die Küstenverteidigung in Norwegen einge- 
plant. Turm „Cäsar“ wurde nahe der Ein- 
fahrt nach Drontheim beim Ort Örlant posi- 
tioniert und war in September 1943 einsatz- 
bereit. Beide Türme wurden technisch sehr 
ähnlich wie an Bord betrieben; nur die turm- 
eigenen Entfernungsmessgeräte waren aus- 
gebaut worden, da die Feuerleitung von ei- 
nem eigenständigen Gerät erfolgte. Bis Ende 
der 1960er-Jahre war auch Turm „Cäsar“ Teil 
der norwegischen Küstenverteidigung; da- 
nach - und dies bis heute - wurde und wird 
er unter Obhut verschiedener Organisatio- 
nen restauriert, erhalten und der Öffentlich- 
keit zugänglich gemacht. 


Geschützrohre in Aussicht 

Da die Umarmierung der „GNEISENAU” 
im Zuge der von Hitler beim Wechsel der 
Oberbefehlshabers der Marine von Raeder 
auf Dönitz befohlenen Außerdienststellung 
der schweren Einheiten der Marine ebenfalls 
eingestellt werden musste, stand auch die 
Mittelartillerie des Schiffes für einen weite- 
ren landgestützten Einsatz zur Verfügung. 
Zwei der 15-cm-Zwillingstürme wurden auf 
der Insel Fanö aufgestellt, um das Küsten- 
vorfeld des Hafens Esbjerg gegen Angriffe 
von See zu schützen. Anfang der 1950er-Jah- 
re wurden sie dort abgebaut und am südli- 
chen Ende der Insel Seeland bei Stevens neu 
aufgestellt, um nun die Einheiten der sowje- 
tischen Flotte bei einem möglichen Ausbruch 
aus der Ostsee durch den Öresund zu be- 
schießen. Dort waren sie Teil eines umfang- 
reichen Verteidigungssystems mit ande- 
ren Geschützen, Luftabwehrbatterien, Kom- 
mandozentralen und Fernmeldeeinrichtun- 
gen Die zwei Zwillingstürme blieben bis 
weit in die 1990er-Jahre im aktiven Dienst. 
Heute sind sie im „Kalten Krieg Museum“ in 
Stevens zu besichtigen. Sie und der Turm 
„Cäsar“ sind damit die letzten vorhandenen 
Reste der mittleren und schweren Artillerie 
eines deutschen Schlachtschiffes. L 
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Leuchttürme auf Helgoland 


Lichter über 


dem Horizont 


Position: 54° 10’ 54,71” Nord, 07° 52’ 56,38” Ost - hier exakt steht der Leuchtturm 
Helgolands. Das Wahrzeichen des roten Felsens hat - wie seine Vorgängerbauwerke 


und die Hochseeinsel selbst - eine spannende Geschichte. 


it ihrer exponierten Lage in der 

Deutschen Bucht fällt der Hochsee- 

insel Helgoland als Standort für ein 
Leuchtfeuer eine besondere Rolle zu. Der ro- 
te Felsen ist ein wichtiger Ansteuerungs- 
punkt für den Seeverkehr zu den deutschen 
Nordseehäfen und in den Nord-Ostsee-Ka- 
nal. Außerdem dient er der Fischerei, der 
Klein- und Sportschifffahrt zur Orientierung 
und als Schutzhafen. 

Bereits 1630 soll es auf Helgoland ein ers- 
tes Leuchtfeuer gegeben haben. Verbrieft ist, 
dass Hamburg ab 1673 eine Feuerblüse auf 
dem Oberland der Insel betrieb, in der 
nachts ein Kohlenfeuer brannte. Zunächst 
wurde das Feuer nur in der dunklen Jahres- 
zeit entfacht. Erst ab 1761 brannte es täglich 
und verbrauchte pro Jahr nahezu 500 Ton- 
nen Kohle. Der Brennstoff war nicht nur teu- 
er. Es war auch äußerst mühsam, ihn mit 


“r 


dem Schiff auf die Insel und anschließend 
mit Lastkarren und Muskelkraft auf das 
Oberland zu bringen. 

Im frühen 19. Jahrhundert entwickelte 
sich Helgoland unter britischer Regentschaft 
immer mehr zu einem wichtigen Ansteue- 
rungspunkt für Elbe, Weser und Jade. Des- 
halb wurde 1811 der „Englische Leucht- 
turm“ errichtet, für dessen Bau mehr als 7500 
Pfund Sterling veranschlagt wurden. Er ent- 
stand gleich neben der alten Kohlenblüse, 
die erst 1916 abgebrochen wurde - die Mari- 
neartillerie brauchte seinerzeit ein freies 
Schussfeld. 


Englischer Leuchtturm zuerst 

Der runde graue Backsteinturm der Briten 
erhielt eine runde gläserne Laterne und eine 
halbkugelförmige, spitz zulaufende Kuppel. 
Seine Signalanlage befand sich 67 Meter über 


ZERSTÖRT: Nach dem schweren Bombenangriff am 18. April 1945 lag die gesamte Hoch- 
seeinsel in Schutt und Asche. Einzig der stark beschädigte Flakturm stand noch. 
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Foto: Museum Helgoland 


Von Ulf Kaack 


Normalnull. Das Bauwerk selbst maß eine 
Höhe von 29 Metern. 


Funk und Wetterdaten 


1875 wurde die Technik des Turmes mit gro- 
Lem Aufwand modernisiert. Statt der bishe- 
rigen Argandschen Lampen erhielt die La- 
terne des Seezeichens ein festes Fresnelsches 
Feuer erster Ordnung, zunächst mit einer 
fünf-, später einer sechsdochtigen Mineralöl- 
lampe. Und die Technik war weiterhin auf 
dem Vormarsch: Am 1. April 1894 nahm auf 
dem Turm eine See-Telegrafen-Anstalt ihren 
Dienst auf. Mit ihr konnten die passierenden 
Schiffe dank des internationalen Signalbu- 
ches kommunizieren. In unmittelbarer Nähe 
befand sich außerdem ein optischer Telegraf 
zur Übermittlung von Wetterdaten, das so- 
genannte Semaphor. 

Eine recht kurze Episode der Helgoländer 
Leuchtturmgeschichte war das Feuerschiff 
„Helgoland“. Es lag ab 1914 im Seegebiet des 
Riffs Steingrund fünf Seemeilen nordöstlich 
der Insel vor Anker. Der rote Dreimaster 
führte als Tagmarke zwei schwarze Bälle 
senkrecht übereinander. Am Großtopp be- 
saß er in einer Höhe von 12,80 und 8,50 Me- 
tern über dem Wasser zwei weiße Festfeuer, 
die mit Petroleum betrieben wurden. Bei 
schlechter Sicht warnte das Feuerschiff mit 
seinem Pressluft-Nebelhorn die näher kom- 
menden Schiffe. 1920 wurde die Feuer- 
schiffstation aufgelöst. 

Nach der Übernahme Helgolands durch 
das Kaiserreich 1890 wurde ein neuer 
Leuchtturm errichtet, der 1902 in Betrieb 
ging. Die Laterne und die Optik des „Engli- 
schen Turms“erhielt der neue Leuchtturm 
Staberhuk im Südosten der Ostseeinsel Feh- 
marn, wo sie bis heute genutzt werden. Der 
„Englische Turm“ selbst wurde kurz nach In- 
betriebnahme seines Nachfolgers abgebro- 


ZWILLINGE: Der englische Turm (li.) und das neue, 1902 errichtete 
Leuchtfeuer auf dem Oberland. Noch im selben Jahr wurde der englische 


Turm abgebrochen. Foto: Museum Helgoland 
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AUTOMATISIERT: Seit 1982 ist der Leuchtturm 
ferngesteuert. Vier Jahre später ging der letzte 
Leuchtturmwärter in Pension. Foto: Ulf Kaack 
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Se mi 
HIGHTECH: Im Inneren sind Funk- und Re- 


laisanlagen, Peiler, Richtfunk und Radaranla- 


gen für die Verkehrssicherungssysteme. 
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ABGESICHERT: Zwei dieselbetriebene Not- 


stromaggregate übernehmen im Notfall die 
Stromversorgung des Turms. 
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IN LUFTIGER HÖHE: Auf der Galerie des 
Turms ist für Wartungsarbeiten ein Arbeits- 
kran fest installiert. Fotos (4): Ulf Kaack 


chen. Der neue Turm entstand nach dem 
Vorbild des Leuchtfeuers von Kap Arkona 
auf Rügen. Erstmals schickte er am 10. Juni 
1902 sein Licht hinaus in die Deutsche Bucht. 
Errichtet war er aus hellgelben Klinkern. 
Ecken und Gesimse waren mit hellrotem 
Granit verblendet. 36,20 Meter betrug die 
Gebäudehöhe. Zunächst war er schwarz, ab 
1922 rot-weiß gestrichen. 

Die elektrisch betriebene Schnellblink- 
feueranlage lag 82 Meter über dem mittleren 
Hochwasser, die des Reservefeuers 83,20 
Meter. Das Hauptfeuer zeigte alle fünf Se- 
kunden einen weißen Blitz von einer Zehn- 
telsekunde, das Reservefeuer alle fünf Se- 
kunden einen weißen Blitz von einer Drei- 
Bigstelsekunde. 


Bombardement 
Unmittelbar vor dem Ende des Zweiten Welt- 
krieges, am 18. April 1945, bombardierten 
rund 1000 britische Bomber die Insel und zer- 
störten einen Großteil der Gebäude. Auch der 
Helgoländer Leuchtturm stürzte ein. Dabei 
kam ein Leuchtturmwärter ums Leben. 

Die auf der Insel lebenden Zivilisten 
wurden am Tag nach dem Bombardement 
evakuiert. Wenig später besetzten britische 


HERZSTÜCK: Drei geschliffene Sammellin- 
sen drehen sich im Betrieb. Das System ist 
doppelt ausgelegt. 


Truppen das Eiland und erklärten es zum 
Sperrgebiet. Jahrelang wurde Helgoland nun 
von der britischen Luftwaffe als Ziel für 
Bombenabwürfe genutzt. 

Erst mit der Rückgabe des roten Felsens 
an die Bundesrepublik Deutschland am 
1. April 1952 bestand wieder Gelegenheit 
zum Betrieb eines Leuchtfeuers an diesem 
für die Navigation so wichtigen Ort in der 
Nordsee. Am 17. Mai 1957 nahm ein proviso- 
risches Seefeuer mit der charakteristischen 
Fünf-Sekunden-Blitzkennung für Helgoland 
seinen Betrieb auf dem stark zerstörten, ehe- 
maligen Flakturm auf. 

Bei diesem Bauwerk handelt es sich um 
den sogenannten Roten Turm in der Mitte 
des Oberlandes, der während des Krieges als 
Hauptbefehlsstand und zentraler Leitstand 
für die Insel-Flak genutzt worden war. Der 
1941 aus massivem Stahlbeton errichtete Bau 
war außerdem Beobachtungsstand und La- 
gezentrum. 

Von diesem Turm aus wurde während 
des Krieges der Datenfluss zu den Leitstän- 
den der Flak- und Seezielbatterien abgewi- 
ckelt. Im Untergeschoss befand sich eine Te- 
lefonzentrale. Bis heute ist unter dem Turm 
ein dreistöckiger Bunkerkomplex mit ehe- 


TECHNISCHE DATEN Leuchtturm Helgoland 


Lage Insel Helgoland, Oberland 
Position 54° 10’ 54,71” Nord, 007° 52’ 56,38” Ost 
Baujahr 1941 
Bauart Stahlbeton verklinkert 
Funktion Seefeuer 

Turmhöhe 35m 

Feuerhöhe 82 m 

Tragweite 28 sm 

Kennung Biz. 5 sek, Blitzfeuer mit einem 

Wiederkehrintervall 
Kennungserzeugung Drehvorrichtung 
Betriebsart elektrisch, 2000 W - 230 V XBO 
Xenon-Kurzbogenlampe 
Betriebszeit seit 1952 
Bemannt bis 1985 
Intern. Ordnungsnummer B 1312 


maligen Mannschaftsunterkünften für zwei 
Unteroffiziere und drei Mannschaftsdienst- 
grade erhalten. Sogar die alte, kohlebefeuer- 
te Heizung ist noch da. Als einziges Gebäu- 
de auf Helgoland überstand es die schweren 
Luftangriffe, die späteren Bombenabwürfe 
sowie 1947 den englischen Versuch zur 
Sprengung der gesamten Insel. 

Der stark beschädigte Turm erhielt 1952 
zunächst ein provisorisches Leuchtfeuer. 
1964/65 wurde er umfassend saniert und da- 
bei rot verklinkert, um die Kriegsschäden zu 
beseitigen. Außerdem wurde er um fünf Me- 
ter erhöht, um wieder die alte Feuerhöhe zu 
erreichen. Die Optik des Feuers auf zwei 
Ebenen bestand nun aus drei geschliffenen 
Sammellinsen im Winkel von 120 Grad in ei- 
nem elektrisch betriebenen Drehgestell. Aus 
Sicherheitsgründen ist das gesamte System 
doppelt ausgelegt. 

Hinzu kam ein ABC-Schutzraum mit De- 
kontaminierungsanlage. Im unteren Stock- 
werk installierte man zwei Dieselaggregate 
zur Stromerzeugung für den Notbetrieb. Ne- 
ben dem Turm entstand eine Dienstwoh- 
nung für den Leuchtturmwärter. Während 
der Bauarbeiten wurde 600 Meter nördlich 
ein Ersatzfeuer mit einer provisorischen ro- 
ten Blitzkennung auf einem Holzgerüst be- 
trieben. 


Automatisierung 

1982 stellte man den Betrieb auf Fernsteue- 
rung um, 1984 wurden eine Weitbereichs- 
radaranlage, eine Peilanlage sowie mehrere 


BESCHÄDIGT: Von 
1952 bis 1965 
zeigte der Helgo- 
länder Leuchtturm 
noch erhebliche 
Kriegsspuren. 


Foto: Museum Helgoland 


Funksysteme installiert. Nach der Automati- 
sierung ging der letzte Helgoländer Leucht- 
turmwärter Willi Krüß nach 30 Dienstjahren 
am 1. August 1986 in den Ruhestand. 


Weithin sichtbar 


Mit einer Tragweite von 28 Seemeilen ist 
der Helgoländer Leuchtturm das stärkste 
Feuer in der Deutschen Bucht. Es beher- 
bergt außerdem Funk- und Relaisanlagen, 
Peiler, Richtfunk und Radaranlagen für 
die Verkehrssicherungssysteme Deutsche 
Bucht und Elbe. Auch für die Navigation 
des Luftverkehrs spielt der Leuchtturm 
Helgoland eine wichtige Rolle. Bei guter 
Sicht ist er nachts von Büsum, Cuxhaven 
und Wangerooge aus mit bloßem Auge gut 
zu erkennen. 

Das Wasser- und Schifffahrts- 
amt Tönning betreibt den | 
Turm. Die Bundesbe- ~ 
hörde steuert alle 
Seezeichen auf 
der Insel, 


der Düne und im Seegebiet rund um Helgo- 
land. Auch der kleine Leuchtturm auf dem 
Südstrand der Badedüne wird von Tönning 
aus ferngelenkt. Errichtet wurde das 15 Me- 
ter hohe Bauwerk aus Stahl im Jahr 1936. Das 
Richt- und Leitfeuer besitzt eine Gürtellinse 
und sendet sein Licht im 4-Sekunden-Takt 
mit einer Reichweite von elf Seemeilen. Es 
war der letzte einer Baureihe von Standard- 
Leuchttürmen, die aus vorgefertigten Eisen- 
teilen der Isselburger Hütte hergestellt wur- 
den. 1953 wurde der Dünen-Leuchtturm 
modernisiert und kann seit 1982 vom 
Turm auf der Hauptinsel aus 
ferngesteuert werden. Í 


LANDGANG | Der letzte Trockenever 


Brigantine KAATJE in Enkhuizen 


Segelsetzen an Land 


Im holländischen Enkhuizen steht der letzte Trockenever. Ein Segelschiff an Land, 
um Sailors für die Arbeit im Mast fit zu machen. Spätestens beim Aufentern wird die 
Segelschiff-Augenweide zum fordernden Arbeitsplatz. Von Friedrich W. Baier 


u Zeiten der hölzernen Segler machte 

man sich keine Sorgen über den see- 

männischen Nachwuchs an Deck. Die 
jungen Leute wurden wie die Handwerks- 
burschen mit ihrem Bündel auf See geschickt. 
Sie würden das seemännische Handwerk 
schon irgendwie lernen, dachte man. Als die 
Schiffe immer größer wurden, zeigte sich das 
Defizit in der Ausbildung als Problem. Um 
dem abzuhelfen, gründeten Reeder und Ha- 
fenstädte Seemannsschulen für die Mann- 
schaften der Großsegler. 

Zu einer Seemannsschule gehört ein 
Übungsschiff. Dieses wurde etwas verklei- 
nert auf Land ab der Wasserlinie aufgezim- 
mert. In der Regel hatten diese Schiffsattrap- 
pen drei rahgetakelte Masten, waren also 
kleine Vollschiffe. Solch einen Trockenever 
hatte auch die Seefahrtsschule Hamburg. 
Wind und Wetter ausgesetzt, verrotteten die- 
se Schmuckstücke bei den Schulen und ver- 
schwanden nacheinander. 


Für Ubungen im Mast 

Im Hof der Marineakademie von Livorno 
steht noch die Takellage einer Kriegsbrigg 
aus dem 19. Jahrhundert. Der Schiffsrumpf 
ist bis auf die Reling reduziert. Drei Meter 
über dem Boden wurde ein Fangnetz ge- 
spannt. So können die Kadetten für das 
Segelschulschiff AMERIGO VESPUCCI gesi- 
chert trainieren. 

Seit April 2012 steht ein Übungsmast, bis 
zur Höhe der Bramsaling, bei der Marine- 
schule in Mürwik. Zwei Rahen, Groß- und 
Großuntermars sind zum Üben für die Ka- 
detten der GORCH FOCK angebracht. 

Einzig und allein in den Niederlanden 
blieb ein vollständiges Übungsschiff bis 
heute erhalten. Die als Brigantine getakelte 
KAATJE wurde 2001 von der Marineschule 
Amsterdam nach Enkhuizen gebracht. In 


IMPONIEREND: Blick auf den Groß- 
mast und die Rahen der Brigantine 
KAATJE in Enkhuizen. 


Alle Fotos: Friedrich W. Baier 


EIN LICHT VORAUS: Die Galionsfigur der 
KAATJE hält ein Licht in der Hand. In der 
Segelschifffahrt ein Unding, doch an Land 
soll sie dem seemännischen Nachwuchs 
den Weg weisen. 


Amsterdam diente die Brigantine von 1785 
bis 1935 als Übungsschiff. In den 150 Jahren 
wurde das Schiffsmodell den Zeiten ange- 
passt. Die doppelten Rahen für Mars- und 
Bramsegel waren erst in der zweiten Hälf- 
te des 19. Jahrhunderts auf Segelschiffen 
im Gebrauch. Weil der Zahn der Zeit am 
Holzrumpf nagte, wurde der Schiffskörper 
schließlich aus Stein gefertigt. 


Rumpf aus Steinen gemauert 

In Enkhuizen wurde der Wiederaufbau von 
der im Jahr 1978 gegründeten Seefahrtsschu- 
le durchgeführt. Enkhuizen blickt auf eine 
lange Tradition in der Seefahrt zurück. Schon 
im 16. Jahrhundert unterrichtete Lucas Jans- 
zoon Waghenaar Navigation in der Hafen- 
stadt. Mit dem Wiederaufbau der KAATJE 
war eine gründliche Renovierung verbun- 
den. Ein Großteil der Takellage wurde erneu- 
ert. Am 7. April 2002 fand die feierliche Wie- 
derinbetriebnahme des Trockenevers statt. 

Die Galionsfigur des Schiffes hält eine La- 
terne voraus. Dies ist ungewöhnlich für ein 
Segelschiff, darf doch an dieser Stelle kein 
Licht sein. Diese hier jedoch erhellt den zu- 
künfigen Skippern den Weg zur See. 

Die Seefahrtsschule Enkhuizen ist eine 
private Stiftung, die sich aus den Kursge- 
bühren der Schüler finanziert. Unterricht 
und Übungen werden nur freitags und 
samstags durchgeführt, damit auch ander- 
weitig Berufstätige an den Kursen teilneh- 
men können. Die Kurse beginnen im Febru- 
ar und laufen über 24 Wochen. 

Der erste Kurs für das Patent der Kleinen 
Segelfahrt berechtigt zum Führen von Se- 
geljachten bis 40 Meter Länge in Küsten- 
gewässern von Nord- und Ostsee mit dem 
Mittelmeer. Dies entspricht dem deutschen 
Sportseeschifferzeugnis. Im akademischen 
zweiten Ausbildungsjahr kann ein Patent für 
die Große Segelfahrt erworben werden, das 
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AUF DEM TROCKENEN: Die See muss man sich denken, denn die Segelübungen im Mast 


findet beim Trockenever KAATJE auf dem Gelände der Seefahrtsschule statt. 


HARTES PFLASTER: Ein Sturz aus der Takelage oder von der Rahe empfiehlt sich bei einem 


& 


Segelschiff auf See genauso wenig wie hier an Land. Der harte Aufschlag ist garantiert. 


für Segelschiffe bis 3000 Tonnen für weltwei- 
te Fahrt gilt, vergleichbar dem deutschen 
Sporthochseeschifferzeugnis. Im dritten Jahr 
kann zusätzlich ein Steuermannspatent für 
Handelsschiffe bis 3000 Tonnen für Große 
Fahrt erworben werden. 

Das Besondere an der Seefahrtsschule 
Enkhuizen ist der Umgang mit Segeln. Die 
Brigantine KAATJE hat fünf Rahsegel, einen 


gaffelgeriggten Mast, Stagsegel und Vorse- 
gel. Nach dem Ausfahren von vier Spieren 
können zusätzlich sechs Leesegel gesetzt 
werden. Bei leichten Winden wird mittels 
Brassen und Schoten Segelfahrt simuliert. 
Auf der KAATJE wird dies mit den Studen- 
ten im zweiten Ausbildungsjahr gemacht. 
So ist die Brigantine KAATJE der letzte Tro- 
ckenever auf Großer Fahrt. L 
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Christian Ostersehlte 


Schiffbau in Kiel 


‚Christian Ostersehlte 
SCHIFFBAU IN KIEL 


KLEINE 
z. WERFTENGESscHicHTe 
f Vox DEN ANFÄNGEN 
MIS ZUR GEGENWART 


229 Seiten, 

14,95 €, 

Husum Druck- und 
Verlagsgesellschaft 


Der Autor hat einen Forschungs- 
auftrag der Gesellschaft für Kie- 
ler Stadtgeschichte optimal ge- 
nutzt: Ihm ist eine wissenschaft- 
lich fundierte und dennoch 
kompakte, abwägend urteilende 
und zugleich gut lesbare Darstel- 
lung des Kieler Schiffbaus vor 
dem Hintergrund der politischen 
und wirtschaftlichen Entwick- 
lungen vom frühen 18. Jahrhun- 
dert bis zur Gegenwart gelungen. 
Um die Bedeutung des Schiff- 
baus für die Industrialisierung 
und Modernisierung Kiels zu 
verdeutlichen, nimmt der Au- 
tor zunächst die „Großen“ Ho- 


waldt/HDW, Krupp/Germania 
und die Kaiserliche Werft aus- 
führlich in den Blick. Er widmet 
sich aber ebenso kenntnisreich 
den kleinen Werften an der Kieler 
Förde. Ein ausführliches Quel- 
len- und Literaturverzeichnis, 
das auch wichtige Aufsätze und 
unveröffentlichte Manuskripte 
berücksichtigt, sowie Register 
der Personen und Schiffe vervoll- 
ständigen das optimal gestaltete, 
hervorragend gedruckte und er- 
staunlich preisgünstige Buch in 
einem angenehm handlichen 
Format. Besser kann man es nicht 
machen. HF 


William H. Miller 


Cunard’s Queens. A Celebration 


SCUNARDS! 


BERN 


MODERN 


128 Seiten, 44,89 €, Stroud 


Über die neuen Cunard-Queens 
gibt es bereits viele Bücher. Doch 
in diesem Band gelingt es Bill 
Miller, einige neue Akzente zur 
Queen Elizabeth 2 zu setzen, in- 
dem er über deren letzte Trans- 


atlantikreisen berichtet und Pas- 
sagiere und Besatzungsmitglieder 
aus alten Zeiten zitiert, die er bei 
seinen vielen Reisen an Bord ge- 
troffen hat. Das handliche Buch 
ist üppig bebildert. HF 


Größtes Schlachtschiff der deutschen Marinegeschichte 


Einmalige Bilddokumentation der TIRPITZ 


»BISMARCK - class« 
Schlachtschiff 


TIRPITZ 


Volume I 
The "beast" is born 
Bau und Ausbildung 
(1936/Oktober — 1941/Mai) 


Robert Gehringer/Antonio Bonomi: 
Schlachtschiff TIRPITZ. 

175 Seiten, 

49,90 €, 
www.bismarck-tirpitz.com 
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Es gibt Themen, bei denen mag 
man meinen, dass zu ihnen alles 
gesagt, geschrieben und publi- 
ziert ist. Auch über das Schlacht- 
schiff TIRPITZ wurde in der Ver- 
gangenheit erschöpfend in Bild 
und Ton berichtet. Umso erstaun- 
licher, dass es den Autoren Ro- 
bert Gehringer und Antonio Bo- 
nomi nach jahrelangen Recher- 
chen gelang, eine eindrucksvolle 
Bilddokumentation mit einer 
Vielzahl bislang unveröffentlich- 
ter Fotos, teils in Farbe, vorzule- 
gen. Die genaue zeitliche und ört- 
liche Zuordnung der Fotos ist ein 
Clou dieses Buches. Schlacht- 
schiff TIRPITZ Volume I- so der 
schlichte Titel - umfasst in chro- 
nologischer Abfolge die Historie 
des Stahlgiganten vom Oktober 


1936 bis Mai 1941. Beginnend mit 
dem Bau und dem Stapellauf 
der TIRPITZ in Wilhelmshaven, 
spannt das Werk den Bogen über 
die Ausrüstung bis hin zur Verle- 
gung in die Ostsee. Ergänzend 
kommen differenzierte techni- 
sche Informationen, perspekti- 
vische Grafiken der TIRPITZ so- 
wie Pläne der Hafenanlagen von 
Wilhelmshaven und Gotenhafen 
hinzu. Die Begleittexte und Bild- 
unterschriften sind in Deutsch 
und Englisch verfasst. Das Werk 
stellt eine hervorragende und 
detailreiche Dokumentation der 
„ersten Lebensphase“ des be- 
rühmten Schlachtschiffs dar, die 
keine Fragen offen lässt. Auf den 
zweiten Band darf man also ge- 
spannt sein. UK 


Klaus Herold 


Petersburger 
SEETEUFEL 


Wilhelm Bauers Kieler BRAND- 
TAUCHER kennt jeder, seinen 
Petersburger SEETEUFEL von 
1855 kaum einer. Dieser „hypo- 
nautische Apparat” war sein 
zweites und bestes Tauchboot. 
Bauer kam zum Zaren nach 
Russland, weil andere Monar- 
chen in Europa an seinen Aben- 
teuern unter Wasser kein Interes- 
se hatten. Klaus Herold hat Bau- 
ers Konstruktionsideen, den Bau 
und die Erprobung des SEETEU- 
FEL bei 134 Tauchfahrten in 
Kronstadt anhand der Autobio- 
grafie des Tüftlers, bislang nicht 
ausgewerteter Handschriften 
und zahlreicher Dokumente aus 
dem russischen Marinearchiv 
akribisch erforscht und erstmals 
detailliert beschrieben. Der Au- 
tor, Jahrgang 1922, fuhr im Zwei- 
ten Weltkrieg auf U-Booten, zu- 
letzt als Leitender Ingenieur. Er 
trat 1960 in die Bundesmarine 
ein. Bereits seit 1941 beschäftigte 
sich der Marineoffizier und Inge- 
nieur mit Person und Erfindun- 
gen Wilhelm Bauers. 1999 bis 
2001 wirkte er an der Ausstel- 
lung des Kieler Brandtauchers 
im Kieler Schifffahrtsmuseum 
mit. Herold verstarb im Septem- 
ber 2013. Sein archivalischer 
Nachlass befindet sich im Stadt- 
archiv Kiel. Harald Pinl, Jahr- 
gang 1942, nahm sich des Nach- 
lasses an. Viele Abbildungen, 
Pläne und Datentabellen, ein 
umfangreiches Quellen- und Li- 
teraturverzeichnis sowie eine 
Zeittafel ergänzen diese Spezial- 
studie, die Harald Pinlnach dem 
Tod des Autors bearbeitet und 
herausge- 
geben hat. 

AF 


Klaus Herold 


Der Petersburger 
Seeteufel 


223 Seiten, 
14,90 €, 
Books on 
Demand 


Wilheim Bauors 
russisches Tauchboot 


Wolfgang Müller 


Kriegsschauplatz Ostsee 1919-1945, Bd. 3 


383 Seiten, 
49,95 €, 
Verlagshaus M&M 


In der insgesamt auf acht Bände 
angelegten Edition einer über- 
greifenden Beschreibung des 
Kriegsschauplatzes Ostsee ist der 
dritte Band erschienen, der in- 
haltlich das Jahr 1940 erfasst. Der 
Autor Wolfgang Müller zieht die 
geografischen Grenzen seiner 
Darstellung aus einigen nach- 
vollziehbaren Gründen nicht 
allzu eng, und so ist auch die 
Besetzung Norwegens und Dä- 
nemarks — das Unternehmen 
„Weserübung“ — Inhalt dieses 
Bandes. Der besondere Wert die- 
ses dritten Bandes liegt wieder- 


um in dem exzellenten Bildmate- 
rial, das der Autor oftmals wohl 
zum ersten Mal veröffentlicht. 
Dabei ist die Macht des Bildes 
bisweilen eindrucksvoller und 
nachhaltiger als das geschriebe- 
ne Wort. Zu loben sind auch die 
zahlreichen Organigramme und 
Karten, die die beschriebenen 
Geschehnisse verdeutlichen. Ein 
ausführliches Kapitel über Rüs- 
tungsvorhaben von Marine und 
Luftwaffe und weitere Anhänge 
bieten zahlreiche Details über 
den Seekrieg, aber auch den Luft- 
krieg über See. EK 


Andreas Herzfeld 


Die Signalflaggen und Signalbücher ... 


Die Signalflaggen und Signalbücher deutscher 
|| Kriegs- und Handelsmarinen seit 1815 


144 Seiten, 
29,99 €, 
Books on Demand 


... deutscher Kriegs- und Han- 
delsmarinen seit 1815 — das ist 
ein weiter Bogen eines Themas, 
an das sich, so umfassend wie 
hier geschehen, noch kein Fach- 
mann herangewagt hat. Die Sig- 
nalflaggen ganz generell sind in 
ihrer historischen und mariti- 
men Wichtigkeit ganz einfach 
unterschätzt. Jahrhundertelang 
einziges Kommunikationsmittel 
zur See, erscheinen sie inzwi- 
schen reichlich überholt. Wer 
heute versucht, in einem Weltha- 
fen wie Hamburg einen flattern- 
den „Blauen Peter” zu entde- 
cken guckt vergeblich in den 


Mastenwald. Umso wertvoller 
ist hier der Überblick der histo- 
rischen Genese deutscher Sig- 
nalflaggen, die im militärischen 
Gebrauch auch noch geheim- 
nistragend waren. Maritim Inte- 
ressierte können in dem Buch 
auf Entdeckungsreise gehen. 
Wann und warum Signalflaggen 
gesetzt wurden, ist da fast eine 
Banalität, aber welche genau 
und in welcher Zeitepoche, wird 
zur spannenden Entdeckung. 
Ein Handbuch, das in jeden ma- 
ritim ausgerichteten Bücher- 
schapp gehört. 

JMH 


Rudolf Simek 


Die Schiffe der Wikinger 


112 Seiten, 
12,95 €, 
Reclam 
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Die Wikinger waren zwischen 
dem 9. und dem 11. Jahrhundert 
als Entdecker und Eroberer 
ebenso erfolgreich wie als Händ- 
ler und Seeräuber. Das lag vor 
allem an ihren schnellen, see- 
tüchtigen und zugleich elegan- 
ten Schiffen. Rudolf Simek weiß 
nicht nur genau, wie sie konstru- 
iert und gebaut wurden, son- 
dern kann auch anschaulich 


über ihre Segeleigenschaften 
und die Navigation berichten. Er 
erzählt anhand der Quellen alles 
Wichtige stets kompakt, ver- 
ständlich, klar gegliedert und 
zugleich auf dem neuesten 
Stand der Forschung. Zahlreiche 
Fotos, Zeichnungen und Karten 
und ein Glossar ergänzen dieses 
preiswerte Taschenbuch. 

HF 


LESELISTE 


Diese Aufstellung enthält in Fortsetzung Studien, 
Sammelbände sowie Sach- und Handbücher, 
deren Lektüre ein besseres Verständnis maritimer 
Aspekte der Außen- und Sicherheitspolitik sowie 
der neueren deutschen Geschichte unter beson- 
derer Berücksichtigung des Maritimen zum Er- 
gebnis hat. Die Anzahl der bis zu drei Sterne sym- 
bolisiert den „Schwierigkeitsgrad“ der Werke. 

Sie sind mit der Auswahl nicht einverstanden, 
möchten Feedback geben oder ein weiteres Werk 
vorschlagen? Gerne! 

E-Mail: redaktion@schiff-classic.de 


Dietrich von der Planitz 
(Marineoffiziercrew IV/60) 

Die Crew: Marineoffiziere im 

Kalten Krieg und heißen Frieden 

1960 bis 2001. 

Band 1, Bonn 2012, 390 Seiten 

Band 2, Bonn 2014, 450 Seiten 

Typ Sachbuch 

Anspruch ** 

„Endlich!“ Der Jubelschrei eines Rezen- 
senten aus der Bundeswehr beim Erschei- 
nen der Erinnerungen eines vor wenigen 
Jahren pensionierten Admirals ist ver- 
ständlich, denn außer einer wissenschaft- 
lichen Betrachtung über Konzeption und 
Aufbau der Bundesmarine bis zum Jahr 
1972 und einigen Beiträgen in unter- 
schiedlichen Sammelbänden gibt es eine 
Geschichte der Bundesmarine/Deutschen 
Marine nicht. Das kann zu tun haben mit 
dem historischen Selbstverständnis der 
aktiven Marine, die sich lieber mit den 
drängenden Ereignissen des Jetzt und 
Morgen beschäftigen will als mit der eige- 
nen Vergangenheit, die doch der Aus- 
gangspunkt all ihres Tuns ist. Das muss 
man bedauern, denn auch bei den Män- 
nern der ersten Stunde beginnt die biolo- 
gische Uhr zu ticken. Die Marineoffiziere 
der Crew IV/60 haben daher aus eigener 
Initiative ein „Kaleidoskop von Gedanken, 
Berichten und persönlichen Erinnerun- 
gen“ zusammengestellt, das die offizielle 
Geschichtsschreibung nicht ersetzen 
kann, aber das Material dafür zumindest 
bewahren will. Das ist überaus lesens- 
wert, verdienstvoll und sollte zur Nachah- 
mung anregen. EK 


„Traditionsbewusstsein setzt jedoch zu- 
nächst immer eine profunde Kenntnis der 
eigenen jüngsten Geschichte voraus, erst 
dann ist eine Identifikation mit ihr mög- 
lich.“ (Vizeadmiral Nolting) 
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60 Jahre zwischen schwarz-weiß und bunt 


Die BREMEN ist der Urahn der modernen Seenotkreuzer der Deutschen Gesellschaft zur Ret- 
tung Schiffbrüchiger (DGZRS). 1931 als großes Motorrettungsboot KONSUL KLEYENSTÜBER 
in Dienst gestellt, wurde sie 1953 zum Prototypen eines Seenotkreuzers umgebaut (kleines 
Foto). Versehen mit einem turmartigen Aufbau sowie einem Tochterboot, folgte unter dem 
Namen BREMEN eine intensive Praxiserprobung. 1965 verkauft, kam zuerst die Nutzung als 
Hafenschlepper und später als private Motoryacht. Vor zwei Jahren kaufte das Hafenmuseum 
Speicher XI den sturmerprobten Veteranen. Seit 2013 steht er unter Denkmalschutz. Ein Dut- j 
zend ehrenamtlicher Enthusiasten kümmern sich seitdem um die Restaurierung zurück in den 
Originalzustand der 1950er-Jahre. Bei einem Werftaufenthalt im vergangenen Sommer wurden 
Rumpf, Technik und Optik auf Vordermann gebracht. Bevor die BREMEN über eine Slipbahn 
wieder zu Wasser gelassen wurde, stellte das Team ein Fotomotiv nach, wie es vor mehr als 

60 Jahren auf dem Gelände der DGZRS entstanden ist. Fotos und Text: Ulf Kaack 
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Mit 50 Knoten unterwegs - Schnellboote im Einsatz 


nach dem „Blauen Band“ 


1929: Die BREMEN, Stolz der nach 
dem Weltkrieg erstarkten deutschen 
Handelsflotte, läuft am 16. Juli 1929 
in Bremerhaven zu ihrer Jungfernreise 
nach New York aus. Mit an Bord ist 
ein Brief, der eine spannende 
Geschichte zu erzählen hat. 


1936: Mit fast 50 Knoten Tempo 
gehören die Holzboote zum 
Schnellsten, was militärische Marinen 
auf dem Wasser zu bieten haben. 
Deutsche Schnellboote sind technische 
und taktische Vorreiter einer Waffe mit 
aufregender Geschichte. 


1955: U-2344 sank in den letzten Tagen des Zweiten Weltkrie- 
: ges vor Heiligendamm. Weil das U-Boot vom Typ XXIII die 

4 technologische Spitze der deutschen U-Boots-Entwicklung 
į verkörpert, wird in der DDR die Bergung vorangetrieben — 
die für die Aktivisten einige Überraschungen bereithält. 
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Der gefährlichste Arbeitsplatz, 
den die Seefahrt zu bieten hat 


1971: Das fahrende Personal des Fischkombi- 
nats Rostock holte jährlich rund 200 000 Ton- 
nen Fisch aus den Meeren. Der Arbeitsplatz 
auf glitschigem Deck bei jedem 

Wetter und Seegang hatte es in sich. 


Außerdem im nächsten Heft: 


Vor 100 Jahren: das Ende des Kleinen Kreuzers SMS KÖNIGSBERG in Ostafrika im Juni 
1915. Wurde auf deutschen U-Booten operiert? Von Sanitätern und U-Boots-Apotheken. 
Viele weitere Beiträge in den Rubriken Panorama Maritim, Schiff & Zeit, Maritime Tech- 
nik und Landgang. 


Die nächste Ausgabe von SCHIFFClassic erscheint am 29. Juni 2015. 
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